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Establecimientos Aeronáuticos LOUIS VIN AY
67, Boulevard Bessières, 67. —  P A R I S  ( X V I I e)
T e lé fo n o :  Marcadet 1 7 - 0 2 T e leg r . :  A érov in a y  61-PARIS
LOS PARACAIDAS
L. VINAY, tipo A VINAY -  BLANQUIER, tipo O. R.
AD O P TAD O S POR EL 80 POR 100 DE L O S AVIO N E S
Han demostrado su eficacia desde hace varios años. Los 
62 salvamentos efectuados hasta la fecha demuestran la cali­
dad de nuestra fabricación. jSiempre a la cabeza del progreso!
Aterrizadores de oruga para A V I O N E S
(Patente L. V I N A Y )
'P 'P Proveedor de las Aviaciones francesa y extranjeras
Una inigualable experiencia aérea
¿o.uuu moToreb, r^presenrando unu 
potencia total de 8.000.000 de C. V 
construidos en veintitrés años.
Exitos sin precedente:
Concurso Internacional de Gran 
Rendimiento.-„Records“ Mundiales 
de Distancia. - París-Madagascar. -  
Copa Breguet, Copa Michelin, etc...
.J
Motores económicos y robustos:
que se utilizan en los aviones de los 
servicios Londres - París - Marsella, 
de la „Air Union“ , y que, desde hace 
diez años, aseguran un rendimiento 
perfecto de regularidad en los ser­
vicios creados por la Cié. Générale 
Aéropostale: Francia - Marruecos, 
Francia-Senegal, Francia-Am érica  
del Sur, la línea más larga del Mun­
do que o b tien e  una regularidad  
de 100 por 100-
RENAULT
U S I N E S  R E N A U L T  B ILLA N C O U R T (Saíne)
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-  • Ä





%**-v \ .REVISTA QUINCENAL
<** *
Año IX No. 191
Madrid, 1 julio de 1930
R edacción  y  A dm inistración !







Ik C-** LN c¿?\ 
1•// .A VOQÚ^
PRECIOS DE SUSCRIPCION!
ESPAÑA» A ñ o ........................................11 Pesetas
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Número sueltos 5 O CENTIMOS
Directon ANTONIO D£ LEZAMA
La travesía del Atlántico por Kingsford Smith
El 24 de junio, a las cuatro y media de la mañana, el capi­
tán Kingsford Smith emprendió, desde Irlanda, el vuelo con di­
rección a los Estados Unidos. El aparato era el mismo que ha­
bía utilizado en sus anteriores hazañas: el célebre Southern Cross, 
que había realizado 
la travesía del Pací­
fico, en 1928, de San 
Francisco de Califor­
nia a Autralia, y el 
año pasado el raid 
Australia - In g la te ­
rra, estableciendo el 
record  del mismo en 
doce días, catorce ho­
ras y dieciocho minu­
tos.
El 25 aterrizó el 
avión en H a r b o u r  
G r a c e  (Terranova).
El aviador declaró a 
los periodistas que el 
avión Cruz del Sur 
pudo llegar a su des­
tino y salir triunfan­
te de la espesa nie­
bla que le acompañó 
d u r a n t e  la mayor 
parte del viaje gra­
cias a sü estación de 
telegrafía sin hilos.
Al llegar a Har­
bour Grace, los avia­
dores tropezaron con grandes dificultades para localizar el lugar 
de aterrizaje, lo que no consiguieron sino al cabo de una hora 
de esfeurzos infructuosos.
El Southern Cross reanudó su vuelo el 26 a las cinco horas y
treinta y cinco minu­
tos (hora local) con 
dirección a Nueva 
Y ork ; esta parte del 
vuelo se efectuó sin 
grandes dificultades, 
aterrizando en Roos- 
sevelt Field a las sie­
te horas y media de 
la tarde.
Este vuelo entra 
de lleno en la catego­
ría de proeza depor­
tiva; las dificultades 
de la primera parte 
de la travesía, que el 
mismo piloto califica 
de peligrosa, da idea 
de las p o q u í s i m a s  
p r o b a b i l i d a d e s  de 
éxito que acompañan 
a las hazañas aéreas 
de esta índole; por 
eso es necesario hacer 
una diferencia en los 
recorridos aéreos de 
esta índole y  los que 
se efectúan con todas
Los tripulantes del Southern Cross, de izquierda a derecha: Capitán Saúl, capitán piloto K ingsfor 
Smith, Mr. Vandyk (aviador holandés) y Mr. Stannage (radiotelegrafista) Fot. Vidc
probabilidades de éxito y con gran preparación; nos referimos 
al vuelo comercial de Mermoz.
Aunque este viaje fue envuelto en una aureola de gloria 
mucho menor que las de Lindbergh, Chamberlain, Byrd y otros, 
ninguno, sin embargo, tiene la significación real del de Mer­
moz, y si éste no tuvo la aureola gloriosa de los anteriores, de­
muestra que, en efecto, un servicio comercial debe desechar el as­
pecto deportivo, que no es base de normalidad y regularidad de 
servicios. Cuando, como en el caso de Kingsford Smith, se pone 
en primer término la audacia y la resistencia del piloto, se puede 
asegurar que un servicio regular basado en un horario antici­
pado no podrá instalarse hasta pasado mucho tiempo. Si el éxito 
de un vuelo único merece un aplauso de admiración, todas las 
probabilidades son netamente contrarias a que cien o mil vuelos 
iguales puedan realizarse seguidamente.
El mes próximo hará tres años que el primer vuelo trans­
atlántico fué efectuado por Lindbergh; otros vuelos siguieron 
a éste, todos efectuados con ese aspecto deportivo que caracterizó 
la primera travesía; ahora Kingsford Smith efectúa el vuelo 
contrario con escala intermedia en Terranova El tiempo pasa 
y no se ve todavía la hora en que un servicio transatlántico norte 
puede efectuarse con regularidad.
En el Atlántico Sur, en donde las condiciones meteorológicas 
son más favorables, Mermoz ha efectuado ya el primer vuelo, 
otros seguirán y, probablemente, un servicio regular existirá 
antes de ver ensayos comerciales que unan directamente Europa 
y América del Norte, y viceversa.
Aplaudimos y admiramos el vuelo efectuado por Kingsford 
Smith, pues son éstas hazañas que abren paso a la Aviación de 
mañana, la Aviación comercial.
La competición internacional aérea en América del Sur
El viaje transatlántico de Mermoz, que con un hidro comer­
cial ha inaugurado un servicio que próximamente será regular y 
que unirá rápidamente Europa con América del Sur, hace de 
estas relaciones con América una cuestión de indiscutible actua­
lidad, y se comprueba ahora la actividad desplegada estos últimos 
años por diversos países para conquistar las rutas del aire.
C o n q u i s t a  pacífica en 
grado sumo, puesto que tie­
ne un punto de vista estric­
tamente económico y que 
se desenvuelve sin rivalidad 
hostil entre los competido­
res, excitando sólo una emu­
lación de la cual saldrá 
con más rapidez el progre­
so que todos ambicionamos 
y que dará por resultado 
un régimen de cambios más 
rápidos y regulares de co­
rreo postal y de mercancías 
entre el Viejo y el Nuevo 
Continente.
América del Sur, aleja­
da de los países que son la 
cuna de la Aviación, y no 
teniendo ninguna necesidad 
de crearse con rapidez una 
Aviación militar propia, ha 
llegado con retraso a la 
época de los transportes 
aéreos. Se puede, sin em­
bargo, asegurar que hoy ha alcanzado a los demás países. Este 
progreso no fué caracterizado por una acción lenta, persistente 
y progresiva, sino más bien por un salto casi espontáneo, que 
ha durado apenas dos o tres años.
Fué sólo después de la gran guerra cuando un cierto número 
de aparatos que procedían de los Estados Unidos y Europa, y 
que eran pilotados por aviadores militares, fueron introducidos 
en América del Sur. Manifestaciones aéreas que tenían, sobre
todo, un aspecto deportivo, llamaron la atención del público. A l­
gunos Gobiernos compraron aeroplanos, y algunas Empresas 
privadas se ocuparon de organizar servicios postales y comer­
ciales por la vía aérea.
Pero estos ensayos no obtuvieron más que mediocres resulta­
dos, y así continuó de manera incierta hasta 1926.
Con ocasión del cente­
nario de Bolivia (agosto 
1925), la Colonia alemana 
de La Paz ofreció al Go­
bierno de aquel país un ae­
roplano. Poco tiempo des­
pués los alemanes obtenían 
la concesión de una línea 
aérea que extenidó progre­
sivamente sus servicios ha- 
ta alcanzar un recorrido de 
2.300 millas.
Este ejemplo no tardó 
en ser imitado en otros Es­
tados por diferentes Empe- 
sas, la mayoría europeas, y 
desde el final de 1928 los 
servicios regulares aéreos 
en América del Sur reco­
rrían un total de más de 
10.000 millas, o sean próxi­
mamente 16.000 kilómetros.
Los progresos fueron 
sobre todo sorprendentes 
en 1929, y  parecen deber 
continuar con una aceleración cada vez más rápida.
En 15 de febrero último la red aérea sudamericana alcanzaba 
37.530 millas, cifra en mucho superior a la de las líneas aéreas 
regulares de los Estados Unidos, que sólo llegan a 26.305 millas, 
y superior también a la red europea, contando en ésta sus ra­
mificaciones sobre el Asia y A frica, cuyos ciertos servicios hay 
que reconocer se suspenden en épocas invernales.
Según un artículo interesante, publicado en el Boletín de la
Unión Panamericana, y bajo la firma de M. Brower V. York, 
jefe de la Sección Aeronáutica del Departamento del Comercio 
en Wàshington, las líneas de América del Sur están actualmente 
entre las manos de 17 Empresas, que emplean en total 250 apa­
ratos.
Entre éstas, las puramente nacionales, es decir, las que se 
rigen bajo la iniciativa de los Gobiernos que las explotan direc­
tamente, constituyen una minoría reducidísima; sólo cuatro pue­
den clasificarse en esta categoría, teniendo todas ellas un carác­
ter exclusivamente local. Son:  en el Perú, la línea de Iquitos 
sobre el río Amazonas, a la merced, que acerca de sorprendente 
manera la capital 
de la s  r e g i o n e s  
apartadas del nor­
oeste; en Méjico, la 
línea Méjico - Nue­
va Laredo; en Chi­
le, la línea Santia­
go - Arica - Puerto 
Mont, y en Guate­
mala, la línea que 
une la capital de es­
te Estado con Flo­
res. El conjunto de 
todas estas líneas 
sólo llega a 2.980 
millas; todos los de­
más servicios están 
efectuados por So­
c i e d a d e s  extranje­
r a s :  estadouniden­
ses ,  a l e m a n a s  o 
francesas.
P r i m e r o  h a y  
c u a t r o  Compañías 
privadas en las que 
el capital norteame­
ricano es preponde­
rante: la Compañía 
Aérea Hondureña, que tomó la sucesión de la filial de la United 
Fruit C.° para la explotación de un servicio regular entre Tela, 
San Pedro y Taguagalpa; la Compañía Aérea de Transportes, 
que efectúa los servicios de las tres líneas de M éjico: de Mata­
moros a Mazatlan; de Méjico a Ciudad Juárez, y de Chihuahua 
a Nogales; la Fawcett Aviation C.°, que efectúa una unión sema­
nal entre Paia y Arequipa (Perú), y, por fin, la Société Isthmian 
Airways, cuya línea interoceánica sobrevuela el Canal de Pa­
namá; esta es la más corta de las líneas de América del Sur 
y seguramente del Mundo; el total del recorrido de todas éstas 
es de 3.546 millas.
Pero existen además otras Compañías que pertenecen exclu­
sivamente a América del Norte y que son las más importantes, 
puesto que explotan un total de cerca de 20.000 millas. Esta 
expansión se inició hace apenas un año, y parece favorecida 
por el viaje del presidente Hoover, realizado después de su elec­
ción. Estas Compañías son cuatro: la New York-Rio and Buenos 
Aires Line, que fué inaugurada en septiembre de 1929; la Pan- 
american Airways, que en Guatemala se une con la Compañía 
mejicana de Aviación que explota varias líneas mejicanas.
Por fin, la Pickwick Airways of California, que ha creado 
una filial sudamericana que sirve las costa occidental de Méjico 
y  llega hasta más allá de Guatemala y San Salvador.
La Aviación alemana también es muy activa en América del 
Sur. El Lloyd Aéreo Boliviano, que está en su cuarto año de 
existencia, explota en Bolivia cierto número de líneas. En 1927, 
el Syndicat Conder, de Berlín, creó una Sociedad brasileña con 
servicios por hidroaviones entre Río de Janeiro, Río Grande do 
Sul, y entre esta última población y  Puerto Alegre. Otra Empre­
sa alemana es la Sociedad Colombo de Transportes Aéreos de 
Colombia, que explota una línea de Barranquilla a Gerardob
sobre el Magdalena, 
que no puede tener 
la competencia flu­
vial puesto que ésta 
tarda una semana 
en efectuar el reco­
rrido. Esta Compa­
ñía extendió sus ser­
vicios hasta Paita 
en el Perú, pasando 




lante se habla de 
los servicios combi­
nados entre los avio­
nes de la Lufthansa 
y los barcos de ser­
vicio alemán sud­
americanos, que se 
unirán en América 
del Sur con los 
aviones del Syndi­
cat germanobrasile- 
ño Kondor, así co­
mo también del ser­
vicio combinado en­
tre el avión y el dirigible, este último utilizado únicamente para 
la travesía del Atlántico, mientras que el más pesado que el 
aire efectuaría los trayectos previstos de cada lado del Océano. 
Para el establecimiento de estos servicios acaba de realizar el 
Zeppelin su viaje a América.
s¡: * *
Con relación a esta unión de Europa con Sud América nin­
guna Empresa está tan adelantada como la Compañía General 
Aeropostal.
En efecto: el 1." de mayo de 1928 se inauguró la unión aérea 
Toulouse-Buenos Aires.
Desde aquella fecha dicho servicio no ha cesado de funcionar 
con toda regularidad, poniendo América del Sur a una semana 
de Europa. En julio de 1929, la explotación de los servicios de 
esta Compañía se prolongaron hasta el Pacífico por encima de 
los Andes, con la inauguración del servicio Buenos Aires-San­
tiago de Chile. '
Esta línea, que es la más larga del Mundo, 13.300 kilómetros,
Valparaíso
atraviesa nueve países distintos, une tres Continentes desde el 
Mediterráneo al Pacífico.
El viaje de Mermoz, que ha inaugurado la unión comercial 
totalmente aérea, completa la obra metódica y de grandes bríos 
de la Aeropostal.
En adelante, Buenos Aires se hallará a cuatro días de Europa, 
y Santiago de Chile a menos de cinco días.
Las salidas del correo aéreo se efectúan de Toulouse en vez 
de París para no doblar el servicio de ferrocarriles que atraviesa 
Francia, no causando retraso puesto que el correo está trans­
portado en el servicio nocturno de trenes que 
está coordinado con la salida de los aviones.
Sobre la línea Marsella o Toulouse-Casa- 
blanca-Dakar y  Sur América, la Compañía 
efectúa un servicio semanal, teniendo lugar 
las salidas de Toulouse o Marsella los domin­
gos de madrugada, y de Buenos Aires el sá­
bado, a las cero horas.
Después de haber puesto en la República 
Argentina, y  en colaboración con la Aeropos­
tal Argentina tres líneas en servicio en direc­
ción a Paraguay, Chile y el Extremo Sur de 
la Argentina, la Aeropostal va a extender sus 
servicios. Sobre la costa del Pacífico, desde 
Chile hacia Bolivia y  el Perú. Sobre la costa 
del Atlántico desde Natal hacia Guyana, Ve­
nezuela, Colombia y  las Antillas.
Están muy adelantados los trabajos de es­
tas dos nuevas líneas.
En Chile, en donde obtuvo la Compañía 
en 1928 un contrato muy interesante para el 
transporte de la correspondencia destinada a 
Europa, un nuevo contrato acaba de reser­
varla el 50 por 100 de la correspondencia aé­
rea destinada a los países situados a lo largo
de sus recorridos de Chile a América del Nor­
te, comprendiendo en este contrato los Estados 
Unidos y el Canadá.
En Venezuela, un importante decreto au­
toriza a la Compañía no sólo el transporte 
del flete de Venezuela destinado a Europa, 
sino también a la explotación de ciertas lí­
neas iteriores, lo que hasta ahora no ha­
bían obtenido muchas Compañías que lo soli­
citaban.
Es inútil insistir sobre el interés conside­
rable que representa esta línea Natal-Vene- 
zuela y Guadalupe, que permitirá una unión 
rápida de Francia con sus colonias más ale­
jadas, como la Guyana y las Antillas france­
sas.
Cuando estas líneas estén en explotación, 
otras podrán estudiarse, por ejemplo, la línea 
directa sobre el río Amazonas, que uniría rá­
pidamente el Perú con el Ecuador.
Las realizaciones que acabamos de exponer, 
y que hacen el mayor honor a la Aviación 
francesa, demuestran el interés que presen­
taba América del Sur en el dominio aero­
náutico, y explican con claridad la competencia que ocasionó, 
y que aún existe, entre varias naciones sobre el Continente 
Suramericano.
Aeródromos e instalaciones de la Aeropostal en 
su línea de América del Sur
Brasil
Islas de Fernando de Noronha.— Base de hidroaviones de 
San Antonio: telegrafía sin hilos.
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Natal.— Terreno base 
de hidroaviones. Base 
m arítima: hangar, tele­
grafía sin hilos, alum­
brado.
Pernambuco. —  Han­
gar, telegrafía sin hilos, 
alumbrado.
M a c e i o .  
t e l e g r a f í a  
alumbrado.
A r acajú.
Bahía. —  Terreno de 
Itapoan: hangar, alum­
brado
Terreno de Camas- 





Caravellas.— Hangar, telegrafía sin hilos, alumbrado.
Victoria.— Hangar, telegrafía sin hilos, alumbrado.
Río de Janeiro.— Terreno militar de Campos: telegrafía sin 
hilos, alumbrado.
Terreno de socorro de la Aeropostal (Jacarepagua) : tele­
grafía sin hilos, alumbrado.
Santos.— Hangar, telegrafía sin hilos, alumbrado.
Florianópolis.— Hangar, telegrafía sin hilos, alumbrado.
Porto A legre.— Hangar, telegrafía sin hilos, alumbrado.





Montevideo.— Hangar, telegrafía sin hilos, alumbrado.
Rincón del Pino.— Alumbrado.
brado.
San Juan.— Base radiogoniomètrica de la Aeropostal: tele­
grafía  sin hilos.
Monte Caseros**.— Telegrafía sin hilos.
Posadas**.— Telegrafía sin hilos.
Bahía Blanca**.— Hangar, telegrafía sin hilos.
San Antonio Oeste**.— Telegrafía sin hilos.
Trelew**.— Telegrafía sin hilos.
Comodoro Rivadavia**.— Hangar, telegrafía sin hilos, alum­
brado.
Paraguay
Asunción** .— Hangar, telegrafía sin hilos.
Chile
Santiago.— Hangar, telegrafía sin hilos, alumbrado.




Isla de Fernando de Noronha
Argentina
Buenos Aires.— Han­
gar, telegrafía sin hilos, 
alumbrado.
La Reserva. —  Terre­
no militar.
Organización de la 




Organización de la 
A eropostal: telegra f  í a
sin hilos, alumbrado.
Mendoza. —  Terreno 
del Aero Club de Men­
doza. Organización de la 
A eropostal: hangar, te­
legrafía sin hilos, alum-
L os proyectos franceses en las Antillas
Las tres Colonias francesas, Guayana, Martinica y Guadalu­
pe, ven su desarrollo económico francamente paralizado, como 
en Guayana, o considerablemente reducido como en la Martinica 
y Guadalupe, todo esto motivado por la lentitud de las comuni­
caciones entre ellas o con la Metrópoli.
Es inútil hacer resaltar una vez más la riqueza de esos terri- 
toiios y el interés que Francia tiene por esas provincias.
La Guayana no está servida más que por una línea de barcos 
de la Compañía Transatlántica que le traen únicamente una vez 
al mes noticias en general viejas de cuarenta días, es decir, que 
esta tierra, situada sobre el Océano Atlántico, es uno de los 
puntos más cercanos del Continente Europeo; está puesta en 
tina situación más desfavorable que el Perú o Chile, que se ha­
llan sobre el Pacífico, mientras que el Estado de Río Grande del 
Norte, que se encuentra a unos 2.000 kilómetros al Sur, manda 
su correspondencia por la línea Aeropostal apenas en seis días.
La Guayana francesa 110 tiene, por otra parte, casi ninguna co­
municación con el Brasil ni con Venezuela.
¿Cómo puede pensarse en esas condiciones en instalar Socie­
dades para la explotación de sus riquezas, puesto que siempre se 
encuentren exageradamente separadas de la dirección europea? 
Además, ¿cómo podrían atraerse colonos que saben de antemano 
el aislamiento en que se encontrarían?
La Guadalupe y la Martinica, que ven llegar cada quince 
días un barco francés, parecen más privilegiadas; pero estos 
quince días de separación entre los correos es aún exagerada 
para la importancia de estas colonias.
Estas son las comunicaciones con la metrópoli, que no corres­
ponden en nada con las necesidades actuales del comercio y  la 
industria, pero lo mismo ocurre con las comunicaciones entre 
estas Colonias, que se pueden denominar de raras.
La espantosa erupción del Monte Pelado, que destruyó en
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unos segundos San Pedro de la Martinica, fué conocida por el 
resto del Mundo dos días después de la catástrofe, gracias a un 
barco fantasma que, medio quemado, pudo escapar milagrosa­
mente del terremoto, y que los vientos empujaron hasta la isla 
de Santa Lucía.
Desde entonces, las comunicaciones no han mejorado.
Recientemente, cuando ocurrió el ciclón de Guadalupe, la 
Martinica no supo lo que ocurrió hasta varios días después, 
cuando un navio que pasaba cerca de la isla lo comunicó. Lo 
mismo que el capitán, moribundo, del barco fantasma, unos vein­
te años antes anunció al llegar a Santct Lucía: “ Pueden ustedes 
decir al Mundo que San Pedro ya no existe.”
El resultado es que esas tres Colonias, completamente aisla­
das las unas de las otras, no tienen entre sí ningún enlace, y, 
por consiguiente, no pueden intercambiar los productos, que po­
drían aumentar las riquezas recíprocas, y luchan solas sin co­
nocer las posibilidades que una interpretación podría reservarles, 
dejando perderse elementos interesantísimos, aparLe la injusti­
cia que se comete al privar a los súbditos nacionales de las más 
elementales ventajas del progreso y de la vida moderna.
El remedio a todos estos males sería el aumento de los correos 
marítimos; pero esto no puede llevarse a la práctica por el enor­
me gasto que representa; es, por tanto, desde el aspecto de co­
municaciones aéreas donde puede subsanarse este aislamiento, 
pues las relaciones aéreas serán de un precio reducido en relación 
con las ventajas que pueden alcanzarse.
¿Qué consecuencias pueden sacarse de la utilización del avión 
en las Antillas? La línea aérea que saliendo de la base de Natal 
llegasen a Guadalupe, es únicamente realizable en dos condicio­
nes: obtener de los Gobiernos inglés, holandés y venezolano las 
autorizaciones necesarias para pasar sobre las posesiones de cada 
uno de ellos y poder, por otra parte, realizar al mismo tiempo 
el transporte aéreo por cuenta del Gobierno venezolano con el 
fin de crear un tráfico suficiente que no podría existir contando 
sólo con el transporte de las Colonias.
Las dos condiciones imprescindibles se encuentran realizadas; 
no sólo el Gobierno inglés y holandés han dado a Francia las 
autorizaciones indispensables, sino también el Gobierno venezo­
lano ha cedido a la Compañía General Aeropostal, mediante un 
interesante contrato, su flete postal destinado a Europa y Amé­
rica del Sur, así como también la organización interna de sus 
líneas interiores, entre las cuales está la de Maracaibo, segundo 
centro petrolífero del Mundo.
La prolongación de la red de la Aeropostal, para la cual será 
justificado cualquier sacrificio, se encuentra, por tanto, grande­
mente apoyada por esta tan favorable circunstancia.
Francia no hace sólo con ésta una obra digna de la generosi­
dad tradicional de la Madre Patria hacia sus posesiones deshe­
redadas, sino extiende su influencia a un gran país de prodigioso 
porvenir, y por el interés de esta nueva red garantiza definiti­
vamente la situación de las líneas aéreas francesas en América 
del Sur.
Sobre el Congreso de la Federación Internacional
En nuestro número anterior dimos cuenta de la apertura y 
de las cuestiones que se trataron en el Congreso de la Federación 
Aeronáutica Internacional. Plácenos hoy dar los discursos de 
los señores Laurent Eynac, ministro del Aire francés; y del re­
presentante de España, Sr. Ruiz Ferry, que asumió la Presiden­
cia del Congreso.
El Sr. Laurent Eynac relató en los siguientes términos la 
obra de la Federación Aeronáutica Internacional:
“ Cada año— dijo a los reunidos— habéis aportado al estudio 
de los problemas presentados vuestra alta competencia de las 
cosas del aire. Cada año han dado ustedes a esos problemas tan 
complejos, tan delicados y que ponen en presencia tantos inte­
reses diversos, las soluciones más satisfactorias. Cada una de 
vuestras Conferencias ha marcado una fecha en la historia de 
la Aeronáutica mundial. No dudo, señores, que esta Conferen­
cia trabajará también para dar un mayor campo de activi­
dad a la Aeronáutica. Van ustedes a modificar el Código Depor­
tivo de importante manera. Ustedes han comprendido admira­
blemente que la Aviación es una perpetua evolución, que sus tan 
rápidos progresos exigen soluciones constantemente renovadas, 
que lo que ayer era cierto hoy ha caducado; y que era necesario 
adaptarse, día por día, a sus múltiples transformaciones.
En sus trabajos han dado ustedes un lugar muy especial a 
la Aviación de turismo. No puedo, por mi parte, más que estar 
muy satisfecho de esa iniciativa que se presenta a la hora en 
que esta cuestión está a la orden del día en Francia, en donde
hacemos en ese sentido un esfuerzo especial. Fórmula seductora 
entre todas esa de la Aviación de turismo, que encuentra cada 
día más adeptos, el favor que actualmente la acompaña es ver­
daderamente cosa natural; esa flnerie aérienne que permite do­
minar infinitos espacios, descubrir lugares hasta entonces desco­
nocidos, ¿no proporciona satisfacciones incomparables? La Avia­
ción de turismo, ¿no es, tal vez, la primera idea que se hacía 
el público en las primeras horas de la Aviación lo que ésta debe­
ría ser?
Ya hemos alcanzado interesantes resultados: en ciertos países 
la Aviación de turismo alcanza un porcentaje considerable. Nue­
vos problemas se presentan que reclaman inmediata solución; la 
Aviación de turismo exige, ante todo, para poderse desarrollar, 
muchos campos apropiados. La creación de éstos es para ella 
una cuestión primordial, que es alma del porvenir de la Aviación 
y que reconozco presenta grandes dificultades. Pero sé también 
que la buena voluntad e iniciativas halagüeñas se han revelado 
en diversos países, lo que asegura favorables resultados para lo 
mucho que todavía falta que hacer. Es necesario, ante todo, 
coordinar los esfuerzos y las actividades, y lanzar un vibrante 
llamamiento en favor de esta obra común de poner las bases 
primeras de este nuevo deber; ése es, señores, vuestro trabajo; 
no dudo que lo llevarán ustedes a buen fin.”
Estas fueron las palabras que pronunció el ministro del Aire 
francés en la sesión de apertura de la Conferencia.
Después de los trabajos que tuvieron lugar durante las múl­
tiples reuniones celebradas, se dió por terminado el Congreso.
El Sr. P. E. Flandin, ministro de Comercio y presidente del 
Aero Club de Francia, notificó, en la reunión de clausura, la 
satisfacción que el Aero Club había tenido recibiendo a los dele­
gados de la F. A. I., a los cuales felicitó por los trabajos reali­
zados durante la Conferencia, trabajos que no tardarán en traer
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je  a cuya memoria pidió a todos los presentes se pusieran un 
instante en pie.
Después de este unánime y  piadoso recuerdo, agregó que se 
honraba España de haber figurado entre las naciones que asis­
tieron a la fundación de la F. A. I.; pero que hallándose pre­
sente el único superviviente de los tres entusiastas que prepa-
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El ministro del Aire francés, Sr. Laurent Eynac, pronunciando su discurso ante los delegados de 1 a Federación
Aeronáutica Internacional ; a su derecha, el Sr. Ruiz Ferry
sus frutos porque la Aviación, dijo, empieza siendo deportiva 
para trocarse pronto en Aviación militar o mercante, aspecto 
este último de interés mundial.
En nombre de los delegados tomó la palabra en ambos mo­
mentos el Sr. Ruiz Ferry.
Contestando al Sr. Laurent Eynac, agradeció la invitación 
que éste hizo a la F. A. I. hallándose ésta reunida el año pasado 
en Copenhague, para que celebrase en París su siguiente reunión, 
coincidente con el X X V  Aniversario de su fundación.
Todos estábamos, añadió, bien lejos de sospechar que esta 
reunión había de verse entristecida por la pérdida de su difícil­
mente substituible presidente, el conde de la Vaulx, en homena-
raron esa fundación, el conde de Oultremont, delegado de Bél­
gica, suplicaba a éste fuera quien con mayor autoridad terminase 
el saludo de la F. A. I. al ministro francés del Aire.
Al ministro de Comercio y presidente del Aero Club de Fran­
cia, en la sesión de clausura de la Conferencia, contestó el señor 
Ruiz Ferry agradeciendo, en nombre de dicha entidad internacio­
nal, la gentil hospitalidad que el Aero Club de Francia prestó 
a la F. A. I. durante sus veinticinco años de existencia, y  ha­
ciendo votos por la prosperidad de dicho Club y por el pro­
greso de la Aeronáutica para la mayor garantía de la Paz mun­
dial, finalidad principal perseguida, dentrode su esfera de ac­
ción, por la Federación Aeronáutica Internacional.
Un curioso comentario del vuelo del zeppelin
Para demostrar hasta qué punto las pasiones pueden desvir- Verdaderamente, si las cosas han ocurrido como las cuenta
tuar los hechos, daremos la traducción de un artículo que vió el mencionado periódico, todavía le quedan muchas cosas por de- 
la luz en el diario alemán Die Rote Fahne, del 6 de junio. . c*r a nuestro paisano Sr. Sanchiz, que nos va soltando con cuen-
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tagotas su viaje alrededor del Mundo, lo que demuestra palpa­
blemente la rapidez de las actuales comunicaciones, pues se da 
el caso que se efectúa más pronto la vuelta al Mundo que se 
cuenta.
Dejemos la palabra al diario alemán, y leamos con deteni­
miento los extraordinarios acontecimientos que nos cuenta.
Dice así el periódico:
, *
“ Rebelión sobre el zeppelin-reclamo.
Los oficiales del dirigible de Eckener tienen en respeto a los 
pasajeros empuñando las pistolas.”
Todo el ruido de reclamo en favor de Eckener y de su dirigi­
ble, juzgado por el más estúpido de los lectores burgueses como 
mortalmente aburrido, está realzado por la noticia de una re­
vuelta de los pasajeros del zeppelin durante el viaje del Brasil 
a Nueva York.
Los pasajeros estaban indignadísimos de ver el viaje acor­
tado en dos días y suprimida la escala de La Habana. Preten­
dían que el Dr. Eckener tenía tanta prisa porque no quería fa l­
tar hacer el viaje a Suiza y Austria durante las Pascuas de 
Pentecostés.
Todas las gestiones de los pasajeros más ricos no llegaron a 
convencer al Dr. Eckener, ansioso de sacar provecho y  dinero,
ni a sacarlo de su plan. Como consecuencia, el humor general 
se hizo tan insoportable a bordo que el comandante amenazó a 
los viajeros con severísimas penas, que serían aplicadas a los 
más rebeldes.
Sólo cuando los oficiales del zeppelin amenazaron a los pasa­
jeros con el revólver y el paso a la cabina de mando fué obstrui­
do, los pasajeros más ricos, cuyo coraje no es la cualidad pri­
mordial, renunciaron a sus deseos para evitar serios conflictos.
Durante estos acontecimientos, susurraron al oído de Ecke­
ner que • con su manera de tratar a la burguesía podría tener 
graves inconvenientes, y que, ante todo, se le podría intentar un 
proceso con daños y perjuicios.
El héroe del nacionalismo alemán no pudo evitar esos poten­
tísimos razonamientos.
Eckener reconoció sus faltas, excusándose hacia los pasa! '- 
ros. Como equivalencia, hizo que cada uno de ellos, poi separa­
do, le prometiese el más absoluto silencio sobre aquellos aconte­
cimientos.
Claro es que los obreros tienen otras preocupaciones en qué 
ocuparse y no de los dolores de vientre de un burgués caprichoso. 
Notificamos la rebelión de los viajeros para demostrar también 
que el ruido del reclamo nacionalista del zeppelin no tiene otro 
objeto que el de poner en escena un comercio que rinde posible­
mente grandes provechos.
Una opinión autorizada sobre los accidentes del „Romar“
A una nota relacionada con los accidentes del “ Rom ar” , 
que salió en el núm. 24 de la revista L u ft and K raftfahrt, del 
15 de diciembre de 1929, la Sociedad Rohrbach dió a esta nota 
la respuesta siguiente:
“ Los tristes accidentes que han ocurrido en el Báltico al 
“ Rorhbach Rom ar” han hecho circular el rumor equivocado que 
esos accidentes habían sido causados por defectos de construc­
ción. No podemos, desgraciadamente, en esta contestación, por 
obligación limitada, dar detalles completos sobre las causas de 
los mencionados accidentes. En los dos casos, una Comisión in­
vestigadora constituida por técnicos estableció que no había fa l­
ta ninguna de construcción en el hidro o su barquilla, y que los 
accidentes habían sido motivados por un conjunto de circuns­
tancias.
Por tanto, no se puede sacar de estos accidentes conclusiones 
sobre la navegabilidad del hidro. Es inexacto decir, como se ha 
hecho en diversas ocasiones, que los accidentes del hidro habían 
sido causados por un defecto de instalación de los compartimien­
tos estancos del casco, pues el “ Rom ar” está provisto de seis 
separaciones que dividen la barquilla en siete compartimientos 
estancos. El volumen de estos compartimientos es tal que dos 
de ellos pueden llenarse completamente de agua, sin que el avión 
pierda por ello condiciones de flotabilidad y manejabilidad. Es 
necesario para esto que las separaciones queden en este caso her­
méticamente cerradas. Las puertas especiales que están adapta­
das a estas separaciones funcionaron como es debido en los dos 
casos. Si los accidentes ocurrieron, las causas deben ser compu­
tadas a terceros, como lo estableció la mencionada Comisión in- 
vestigadora.
La construcción y las cualidades del “ Rorbach Rom ar” 
fueron reconocidas como buenas. Las pruebas fueron hechas en 
los ensayos de navegabilidad, en el mar, del “ Rom ar” , en diciem­
bre de 1929; pruebas durante las cuales el hidroavión ejecutó 
varias salidas y  amarajes.
Los sensibles accidentes ocurridos en el Báltico al “ Rorh­
bach Rom ar” han creado una opinión errónea que tiende a ha­
cer creer que los accidentes de los hidros son debidos a defectos 
de construcción.
Desgraciadamente, no podemos en tan pocas líneas dar deta­
lles completos de la naturaleza de esos accidentes. En los dos 
casos, una Comisión investigadora integrada por técnicos esta­
bleció que no había culpa ninguna en la construcción del hidro 
o de la barquilla; pero que fueron el triste resultado de un con­
junto de circunstancias desgraciadas. Por eso no se puede dedu­
cir de estos accidentes conclusiones sobre la navegabilidad o 
cualquier particularidad especial del hidro. Es completamente 
inexacto afirmar, como se ha hecho en diferentes ocasiones, que 
los accidentes de dicho hidroavión eran la consecuencia de la 
mala instalación de los compartimientos estancos, pues el “ Rorh­
bach” maniobraba en el mar con un grado de agitación 5, es 
decir, un mar alcanzando varios metros de vacío. Las indicadas 
pruebas se efectuaron delante de un grupo de técnicos de la Ae­
ronáutica alemana.”
El periódico Luft and K raftfahrt comenta esta nota de la 
Sociedad Rorhbach en los siguientes términos:
“ Deseamos hacer constar respecto a esto que, aun vistas las 
pruebas de navegabilidad que fueron hechas en el mar, las opi-
niones sobre el empleo del “ Rom ar” sobre una línea comercial 
regular sobre el Atlántico son muy diversas, y las apreciaciones 
dudosas son justamente de los que han utilizado y probado dicho 
hidro durante un período bastante largo. No es, pues, la conse­
cuencia de un azar o de una simple unión de desgraciadas con­
secuencias si las fábricas Rorhbach son juzgadas de manera poco 
favorable, lo mismo entre los técnicos competentes que entre el 
gran público.
Esto no proviene, desde luego, de la falta de capacidad por 
parte de la dirección, ni del trabajo técnico producido, sino, más 
bien, de la línea de conducta financiera de la Empresa, y tam­
bién del método de propaganda, que ha dado lugar y aún da lu­
gar a las mayores sospechas.
Por eso las gentes al corriente no leen, mas que encogiéndose 
de hombros, los anuncios que aparecen sobre una plana entera 
en la Prensa técnica, y  en los cuales el radio de acción y  las 
cargas totales indicadas para dichos hidroaviones “ Rom ar” es­
tán en oposición con los resultados prácticos.
El mayor viaje del “ Rom ar” alcanzado hasta la fecha fué 
de 2.500 kilómetros. Durante este recorrido sólo pudo transpor­
tar seis hombres del equipo y ninguna carga útil ni ningún pasa­
jero. El aparato, cuyo peso a la salida era de 18,1 toneladas, 
despegó, aproximadamente, en tres minutos, y alcanzó una veloci-
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dad media de 153 kilómetros por hora, regresando a su base 
con los depósitos materialmente vacíos.
No parece, por tanto, ni aceptable ni serio anunciar en los 
prospectos que es posible contar con un radio de acción de 4.000 
kilómetros, y el asegurar que el “ Rom ar” puede volar con 1.000 
kilogramos de carga útil hacia América del Norte o del Sur.
En este caso, como en otros muchos, los datos proporcionados 
por la Casa no tienen ningún valor, y  no es extraño, por tanto, 
que se acepten con cierta reserva otros comunicados que proce­
dan del mismo origen.
Tales métodos comerciales se sostienen mal y no parecen ayu­
dar ni a la Aeronáutica alemana ni a su industria, que hoy más 
que nunca tiene necesidad de poseer la confianza entera del ex­
tranjero para sus exportaciones.
Los aviones “ Rorhbach” constituyen costosísimas experien­
cias que se hicieron en la Aeronáutica por cuenta de la Caja 
del Reich. Y  es lastimoso que después de éxitos técnicos parcia­
les verdaderamente sorprendentes, los millones invertidos deban 
considerarse hoy como perdidos para Alemania, pues en el es­
tado actual la existencia de esta Casa es poco segura en Alema­
nia. Aun con todas las dificultades financieras, la situación sería 
diferente si la Casa indicada no hubiese perdido un capital in­
menso por sus métodos.”
Las medidas tomadas en Francia
El ministro del Aire, Sr. Laurent Eynac, orienta su política 
hacia la utilización práctica del avión, y con ese fin busca los 
medios de aumentar la seguridad aérea. No habrá realmente 
Aviación comercial hasta que no exista la seguridad absoluta; 
este resultado no se puede obtener sin ocuparse con interés de la 
cuestión del material y sin ayudar las investigaciones técnicas.
Desde el punto de visia de los perfeccionamientos que hay 
que aportar al material, he aquí los progresos que se han pro­
ducido desde hace un año en la Aviación francesa:
En lo que se relaciona con los dispositivos de alimentación 
de los motores, las investigaciones están orientadas hacia la pues­
ta en punto de carburadores especiales, de carburación fraccio­
naria alimentados por bomba, sin carburador, y  hacia los moto­
res de aceite pesado alimentados por inyección directa, que per­
miten evitar, en la medida de lo posible, la acumulación de lí­
quidos y de gases inflamables dentro del capotaje del motor. El 
primer resultado importante ha sido obtenido en 1929, época en 
que un avión con motor “ Clerget” de aceite pesado efectuó, en 
Villacoublay, vuelos de demostración.
Por otra parte, se busca con gran actividad carburadores de 
seguridad, orientando los trabajos hacia la puesta en punto de 
carburantes que tengan un punto de inflamación muy elevado, 
adecuando a ellos carburadores especiales para su utilización.
Los constructores de depósitos orientan sus trabajos hacia 
la perfección del sistema de dispositivos de “ suelta” de depósi­
tos o de “ vacío rápido” .
Ensayos de nuevos sistemas de “ vacío rápido” se efectúan 
actualmente sobre ciertos aviones prototipos. Los servicios ofi­
ciales han empezado los ensayos de depósitos protegidos, deno­
minados “ inexplosivos” , susceptibles de proporcionar un progre­
so sensible en la lucha contra el incendio. Por otra parte, la
para aumentar la seguridad aérea
construcción de los depósitos mejora cada día, evitando cada vez 
más los peligros que ocasionaban las fugas de combustible.
Los aparatos deberán todos tener puertas de visita e inspec­
ción que permitan vigilar los puntos vitales del armazón. En 
particular sobre los aparatos de caza ciertos constructores han 
realizado ya el revestimiento por cuadros metálicos que permi­
ten efectuar la visita interior de los elementos del avión con 
gran rapidez.
Las Escuelas de pilotaje
La seguridad se obtendrá también mejorando el valor profe­
sional de los pilotos.
La elección de los alumnos pilotos se hará exigiendo un nivel 
de instrucción general de los candidatos cada día más elevado.
Desde 1931 será reclutado un número de discípulos superior a 
las necesidades, y los alumnos nuevos aptos serán licenciados 
después de algunas horas de vuelo. Desde ahora se hace ya una 
selección en la Escuela práctica de Istres de los discípulos ad­
mitidos en los cursos de Aviación, selección que se efectúa en 
cada especialidad: caza, observación, bombardeo de día, o, ex­
cepcionalmente, bombardeo nocturno; teniendo en cuenta siem­
pre las notas que el alumno tuvo durante su instrucción aérea 
en la Escuela civil.
Una Escuela de profesores está ahora en formación. En cuan­
to las condiciones de funcionamiento de esta Escuela lo permi­
tan, será exigido que todos los profesores hayan hecho un plazo 
de permanencia en diversas escuelas.
Los pilotos de las Compañías civiles, como también los de 
las fuerzas aéreas, efectuarán plazos de instrucción en la Es­
cuela de pilotaje sin visibilidad exterior. La totalidad del perso­
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nal navegante habrá recibido esta instrucción al final de 1930.
Por otra parte, se estudia con gran interés la adopción de 
sistemas de estabilización automática, que permitan descargar al 
piloto de la preocupación constante de asegurar el control de su 
aparato.
Un dispositivo de esta índole está actualmente en experimen­
tación.
El material volante de las Escuelas de pilotaje está casi re­
novado en su totalidad. Los aviones que ahora se utilizan son 
de un tipo más estable, y el empleo ha contribuido mucho a la 
mejora de la seguridad mencionada.
La puesta en punto de la dirección radioeléctrica está en es­
tudio. Ya está utilizándose un dispositivo de dirección radioeléc­
trica por alineación en la línea París-Londres.
La unión radioeléctrica por onda corta se utiliza normalmen­
te entre puestos terrestres y con aspecto de ensayo con aviones 
en vuelo. Estas experiencias permitirán llegar al empleo de una 
antena fija a bordo de los aviones, y, por tanto, a una continui­
dad independiente de la altitud en la unión con aparatos en 
vuelo.
Un programa de instalación de nuevos puestos radioeléc- 
tricos está en curso de instalación sobre París-Lyon-Marsella, 
París-Burdeos-Biarritz y París-Bruselas.
Además, un programa de mejoramiento o de compra de insta­
laciones, de alumbrado nocturno y  de señalamiento está actual­
mente en ejecución sobre París-Londres, París-Estrasburgo, Pa­
rís-Bruselas, París-Burdeos, Dijon-Marsella, Perpignan-Toulou- 
se, Toulouse-Burdeos, Ginebra-Clermont Ferrand.
Por fin, están previstos que los estudios relacionados con la 
seguridad aérea efectuados sea por el servicio técnico de la A e­
ronáutica, sea por los especialistas del servicio de investigación, 
deben tener prioridad y preponderancia sobre todos los demás 
trabajos.
Las estadísticas de seguridad para 1929
Si los dispositivos particulares, la organización de servicios 
especiales, una explotación convincente son medios para dis­
minuir el número de accidentes, hay otros de orden moral y  psico­
lógico que desempeñan un gran papel en toda la Aeronáutica. 
Esa preocupación de todos los momentos que ha inspirado el 
conjunto de estas medidas y  ha dirigido la acción del Ministerio 
del Aire, de sus colaboradores y de todas las Empresas de trans­
portes aéreos, traen ya sus frutos.
Aeródromo
1.° C l a s e :
Aeródromo militar, habilitado como aeropuerto civil de Gra­
nada.
2.°  S i t u a c i ó n :
Comarca: Llanos de Armilla.
Latitud: 37° 11’ Norte. Longitud: 3o 37’ Oeste.
En 1929 la seguridad aérea se caracterizó por un accidente 
grave para dos mil ochocientas horas de vuelo en la Aviación 
militar y para 555.000 kilómetros de recorrido en la Aviación 
mercante, poco más o menos por el mismo número de horas 
de vuelo.
El progreso de 1928 a 1929 es de un 12 por 100, señalando 
de paso que en las escuelas la seguridad es cada vez mayor.
Estas cifras indican que la seguridad aumenta, pero tam­
bién demuestran que deben aún progresar muy grandemente y 
que están lejos de haber alcanzado el máximo.
Nada es más alentador para el porvenir de la Aviación ni 
más lleno de esperanzas para los que tienen el deber de velar 
por ella.
Algo nos queda por decir sobre el programa de estudios
técnicos que prepara una Aviación metódica, científica y orde­
nada, lo que contribuye a aumentar su seguridad.
Los laboratorios de las Facultades de Ciencias y de los esta­
blecimientos de enseñanza superior trabajan de acuerdo con los 
servicios de investigaciones de la Aeronáutica. El número de co­
laboradores científicos temporeros de estos servicios asciende 
a 150.
El Ministerio del Aire ha proporcionado a las Universidades 
la ayuda necesaria para crear cuatro Institutos de Mecánica
de los flúidos (París, Lille, Marsella y Toulouse) y en varias
otras Facultades. El ministro ha creado también en el Colegio 
de Francia una cátedra da mecánica animal, aplicada a la 
Aviación, especialmente encargada de la busca de todo cuanto 
pueda ensanchar el campo de los estudios aerodinámicos, sa­
cando sus conclusiones de la detenida observación de los pasa­
jeros y los peces.
Simultáneamente ha creado la Escuela Nacional Superior de 
la Aeronáutica, Escuela de Aplicación, cuyos estudios empezarán 
en octubre próximo y cuya construcción está en curso cerca de
los Servicios Técnicos de la Aeronáutica. En el mismo orden de
ideas, una escuela de dibujo para la construcción aeronáutica 
ha sido creada de acuerdo con la instrucción técnica.
Acuerdos con la Universidad de París prevén la construc­
ción de instalaciones definitivas para sus Institutos de Mecáni­
ca de los flúidos y de Mecánica Experimental. Constituirán con 
la Escuela Superior de la Aeronáutica un centro completo en 
el que los ingenieros y especialistas franceses y extranjeros po­
drán hallar todos los datos, tanto científicos como técnicos, y 
todos los medios de trabajar en busca de los progresos que pue­
dan interesar a la industria aeronáutica.
de Granada
Declinación m agnética: 12° 30’.
Situación topográfica: Al Suroeste y a cinco kilómetros de 
Granada al Suroeste y lindando con el pueblo de Armilla, en el 
ángulo formado por la carretera de Granada a Motril y otra ca­
rretera con dirección a Gabia.
Referencias para la orientación: a) De día: Los hangares del 
aeródromo militar, situados al norte del campo, b) De noche: 
Ninguna.
Naturaleza de los alrededores: Terrenos bastante llanos, que
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forman la vega de Granada, muy cubiertos de 
vegetación.
3.° D e s c r i p c i ó n  :
Dimensiones máximas: 1.200 X  650 me­
tros.
Altitud sobre el m ar: 699 metros.
Condiciones del suelo: Piso firme, algo are­
noso.
4 .“ O b s t á c u l o s  :
A l N orte : Los hangares, una carretera y 
el tranvía de Granada a Gabia. A l N oroeste: 
El pueblo de Armilla. A l E ste : La carretera 
de Motril y un tranvía eléctrico.
5.° S e ñ a l e s  y  m a r c a s  p a r a  e l  a t e r r i ­
z a j e :
Marcas para el aterrizaje de día: Una “ T ” , 
indicando aeródromo.
Indicador de viento: Una manga colocada 
sobre los hangares.
Marcas para el aterrizaje de noche: Nin­
guna.
6.° I n s t a l a c i o n e s :
H angares: Cinco grupos de hangares mili­
tares.
Alojam ientos: Hoteles en Granada.
7.° R e p a r a c i o n e s  :
Taller de reparaciones del aeródromo.
A E R O D R O A O
G R A N A D A
Aeródrom o de Granada
8 .°  A p r o v i s i o n a m i e n t o :
Gasolina: Existe.
A ceite : Existe.
Gas para globos: No lo hay.
Disposiciones para cargar combustible: 
Existen.
9.°  C o m u n i c a c i o n e s :
Líneas aéreas: Provisionalmente, la línea 
Granada-Sevilla.
Estación de ferrocarril: La estación de 
Granada, a unos seis kilómetros del campo.
Carreteras: A  Granada, a Motril y a 
Gabia.
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Nos proponemos, en uno de nuestros próximos números, dar 
un artículo detallado de la actividad aérea mejicana, de sus ten­
dencias y de las personalidades interesantísimas que la compo­
nen; siéndonos grato, como españoles, ensalzar y dar a conocer 
el esfuerzo de nuestros hermanos de raza, que tal vez vean en 
la Aviación las posibilidades de encontrarse más cerca y más 
unidos a nosotros.
La carta recibida dice así:
“ Señor director de ALAS, Revista de Aviación. Madrid (Es­
paña) .
Muy estimado señor y distinguido colega: Por separado he­
mos tenido el gusto de remitir a usted algunos ejemplares de 
nuestra Revista mensual El Piloto, cuya publicación ponemos a 
sus respetables órdenes.
Estando vivamente interesados en conocer los adelantos que 
en materia de Aviación está alcanzando nuestra madre Patria, 
muy honrados nos veremos si se digna usted aceptar el inter­
cambio de nuestra humilde publicación, con la muy importante 
de usted.
Sírvase usted aceptar las seguridades de la atenta conside-
que a continuación copiamos. Nuestro compañero de América ración de sus afectísimos colegas y servidores, q. e. s. m., el ge-
Central tiene para nosotros palabras lisonjeras e inmerecidas. rente, F. Trujillo. ”
ALEMANIA
Ui* nuevo procedimiento de 
amaraje para d irig ib les
Con el fin de llegar a proporciones menos elevadas en los gastos de explo­
tación de las líneas de dirigibles, se ha estudiado un medio de simplificar los 
amarajes de los dirigibles. Entre varios medios propuestos, el más sencillo 
es el amaraje dinámico y el anclado a nivel del agua. El descenso se efectúa 
en este caso de igual manera que lo efectúan los hidros, es decir, a velocidad 
suficiente para que los gobiernos de profundidad tengr.n eficacia. En cuanto 
la barquilla que se halla en la quilla del dirigible empieza a rozar el agua 
un sistema de bombas rápidas permiten llenar los tanques de agua impidiendo 
todo bote. Y a no queda más que efectuar la sujeción por medio de áncoras e 
inmovilizar el globo como cualquier navio ordinario.
Esta maniobra es rapidísima y no necesita ayuda exterior.
Un dirigible construido de esta form a puede amarar en cualquier parte 
sin previos preparativos. Sólo necesita disponer de una extensión de agua 
apropiada a sus dimensiones.
La salida necesita sólo el tiempo de expulsar el agua de los depósitos.
Nuevo invento de Hugo JunKers
Después de largos estudios preparatorios en las fábricas Junkers, de Dessau, 
éstas han conseguido realizar un nuevo sistema de mando pr.ra las hélices 
por uno o varios motores con ayuda de un mecanismo de transmisión por 
cojinetes y engranajes.
Hasta ahora cada, hélice estaba mandada directamente por un solo m otor ; 
pero este procedimiento empleaba mucho espacio, sobre todo en los aviones 
de gran potencia que empleaban varios motores. La nueva disposición de esa 
instalación está centralizada y las ñélices no se hallan juntas a los motores,
*
*•
siendo mandadas por engranes dispuestos transversalmente con relación a los 
ejes de los motores que se hallan en el fuselaje del avión.
De este modo puede ser distribuida la fuerza motriz desde la cámara de los 
motores.
El “ D. 2.000”  a su llegada a Le Bourget
Telégrafo y Correos: En Armilla y Granada.
Teléfono: En el aeródromo.
Radiotelegrafía: Estación militar en el aeródromo.
10. M e t e o r o l o g í a :
Informes diarios del Observatorio Meteorológico Nacional.
11. I n f o r m e s  s u p l e m e n t a r i o s :
Servicio médico: Existe en el aeródromo.
Jefatura del Aeródrom o: El je fe  del aeródromo militar.
LA AVIACION EN MEJICO
Carta que recibimos
Recibimos, al mismo tiempo que la colección de un año de la 
Revista de Aviación meiicana El Piloto , una amabilísima carta,
Los vuelos del monoplano 
gigante ,,D. 2 .000“
El monoplano gigante “ D. 2.000” , construido en Dessau, salió del aeródro­
mo de dicha ciudad a las cinco horas y cincuenta y siete minutos de la maña-
ha cola del “ D. 2.000”  Fot. Meurisse
na del 16 con dirección a París, con seis tripulantes y varios ingenieros. A
causa del mal tiempo, el monoplano tuvo que hacer escala en Boulogne, lle­
gando a Le.B ourget a las dieciocho horas y treinta y ocho minutos.
El aparato llevaba a bordo 16 pasajeros.
El nuevo monoplano es de construcción enteramente metálica.
Los vuelos del „G raf Zeppelin“
Próximam ente llegará a Berlín el dirigible Graf Zeppelin, que procederá 
de su base de Friedrichshafen.
En el aeródromo de Staaken se han efectuado grandes trabajos para per­
mitir el aterrizaje de la aeronave.
Se halla a punto de recibir el dirigible un mástil de amarre de 16 metros
de altura y una conducción de gas de 1.300 metros de longitud.
En Staaken se hallan ya almacenados 13.000 metros cúbicos de gas ppjra 
la aeronave.
Se ha preparado lugar para que pueda ser ocupado por medio millón de 
personas y más de cinco mil coches, esperándose que se congregará en Staaken 
un gentío inmenso para vitorear a Eckener y admirar el dirigible.
Después de su exhibición en Berlín, el Graf Zeppelin  visitará varias ciuda­
des alemanas, entre ellas Hamburgo, y se hallará de regreso en su base del 
lago de Constanza a los tres días.
AUSTRALIA
Miss Johnson obtiene 
el título de piloto
Las autoridades de Australia han hecho entrega a la aviadora inglesa miss 




del „record“  de altura en ¿lobo libre
En Bélgica ha llegado a tener interés excepcional el proyecto del profesor 
M. Piccard, titular de la cátedra de Física en la Universidad de Bruselas, quien 
trata de elevarse a 16.000 metros para realizar experiencias científicas.
El proyecto será costeado por una institución de carácter nacional que des­
tina importantes sumas a la actividad científica. El profesor Piccard se eleva­
rá en un globo de 14.000 metros cúbicos de capacidad a 14.000 metros de al­
tura. Para evitar los efectos de la temperatura de 50 y 60 grados bajo cero y 
las bajas presiones el aparato llevará una cabina metálica dispuesta ad hoc.
El globo, equipado, tendrá una altura aproximada de 50 metros. La salida 
se efectuará a fines de verano en Ausbourg (Baviera).
El profesor Piccard declara que piensa demostrar la posibilidad de que los 
aviadores puedan ascender a grandes alturas valiéndose de una cabina cerrada 
y subiendo a 15.000 y hasta 20.000 metros. A  tal altura, como la presión at­
mosférica se reduce considerablemente, los aparatos ca,paces de alcanzar una 
velocidad normal de 200 kilómetros por hora podrán triplicarla.
CHINA
Constitución de una Sociedad 
de construcciones aeronáuticas
Un cierto número de personalidades chinas, entre las que se halla el m i­
nistro de la Guerra y el gobernador de Hupeh, han propuesto al ministro de 
Comunicaciones la constitución de una Sociedad que tendría por objeto la 
construcción de aviones. Esta Sociedad (únicamente china) se fundaría con el 
capital de 300.000 dólares, divididos en 3.000 acciones. La Dirección social es­
taría en Shangai, en donde se instalarían también las fábricas.
Probablemente se encargarían de la dirección ingenieros extranjeros.
ESPAÑA
Premio al ingeniero La Cierva
La Academia de Deportes, de París, en sesión pública, ha hecho entrega 
de las Medallas de Oro y premios concedidos durante el último a,ño. El primer 
secretario de la Embajada española, D. José M aría Aguinajga, representando 
al Sr. Quiñones de León, ha recibido, en nombre del Sr. La Cierva, inventor 
del autqgiro, el cheque de 25.000 francos y el gran premio que ha, sido con­
cedido al citado ingeniero.
»»Charla“  García Sanchiz
Con gran éxito han tenido lugar las diversas “ challas”  de García Sanchiz 
sobre su viaje en el zeppelin. Todas ellas, por lo interesantes, merecen un 
comentario dilatadísim o; esperamos, por tc,nto, leer el libro del Sr. Sanchiz, 
en el que vengan recopiladas sus diversas charlas para que ALA S las dedique 
el comentario que merecen.
Los participantes españoles
»»challenge“  Internacional
H e aquí .la lista de participantes españoles:
Archiduque José Antonio de Hapsburgo, avioneta inglesa; señores Rodrí­
guez Díaz y Ordiales, por el Aero Club de Madrid, con dos avionetas españolas ; 
Del Val, por el Aero Club de Andalucía, avioneta inglesa; Ansaldo, con avio­
neta inglesa; Navarro, app.rato y m otor españoles; Rambaud, aparato y motor 
nacionales; Haya, avioneta española ; Espinosa, avioneta alemana.
Los apa,ratos españoles son de dos tipos.
Preparando la recepción de cien avionetas
Ha llegado a Zaragoza el Sr. Ruiz de Alda para prepa.rar el campo de 
aterrizaje de las cien avionetas que se esperan de Alemania, en vuelo directo, 
Para mediados del mes de julio.
Otorgación de la medalla de la F. A. 1.
En h  votación para la Medalla, obtenida por Costes, Jiménez e Ijglesias, 
tuvieron el tercer luga.r, detrás de Byrd. Los aviadores españoles consiguieron 
más votos que el Dr. Eckener.
E'l aeropuerto nacional de Gran Canaria
“ Excmo. S r .: Visto el expediente incoado a petición del Excmo. Cabildo 
Insular de Gran Canaria, cediendo al Estado los terrenos adquiridos por dicha 
Corporación insular en la bahK  de Gando para establecer en los mismos el 
aeropuerto nacional de Gran Canaria, en virtud de lo dispuesto por Real 
orden de 7 de abril del corriente año, y de acuerdo con lo inform ado en el 
mismo expediente por la D irección General de N avegación y Transportes 
Aéreos,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha dignado disponer:
L “ Que por el Estado sea aceptada la cesión, a título gratuito, que por 
ol Excmo. Cabildo Insular de Gran Canaria se propone.
2.° Que el je fe  de la, Sección de Contabilidad y Habilitado de la Dirección 
General de Navegación y Transportes Aéreos y del Consejo Superior de Aero­
náutica D. José María Labrador Santos, comparezca en representación del 
Estado ante el señor notario de turno que corresponda, para otorgar en el 
mismo acto con D. Diego Cambreleg Mesa, en representación del Excmo. Ca­
bildo Insular de Gran Canaria, la correspondiente escritura a título de cesión 
gratuita y aceptación por el E stado; y
3.° Que en la referida escritura de cesión a título gratuito y aceptación 
de cesión, se haga constar la cláusula que estipule la condición de que los te­
rrenos objeto de la cesión volverán a pasar a la propiedad del Excmo. Cabildo 
Insular de Gran Canaria, en cuanto dichos terrenos no se dediquen al objeto 
de ser utilizados para aeropuerto, para el que son cedidos.
De Real orden lo di|go a V. E. a los efectos consiguientes. Dios guarde a 
vuestra excelencia muchos años. Madrid, 21 de junio de 1930.”
El infante Don Alfonso de Orleáns, 
piloto civil
En la tarde del 26 se celebró en el A ero Club una comida íntima en honor 
del príncipe D. Alfonso de Orleáns con motivo de entregar a éste el título de 
piloto civil.
El príncipe de Orleáns, que cuenta dieciocho años, es el piloto más joven 
de España.
Hace pocas semanas empezó sus vuelos de práctica, teniendo como profesor 
al comandante Lecea.
Todas las mañanas, a primera hora, el príncipe D. Alfonso volaba en 
Cuatro Vientos para ejercitarse en la conducción de aviones.
El nuevo piloto demostró rápidamente sus cualidades para el vuelo.
Se reíunieron en el Club, para comer con el príncipe, su padre, el infante 
D. Alfonso de Orleáns; el je fe  superior de Aeronáutica, general Kindelán ; el 
vicepresidente del Consejo Superior de A eronáutica ; el duque de San Fernando, 
presidente del Aero Club, el comandante Lecea y numerosos aviadores.
A  los postres, el duque de San Fernando, ofreció el banquete.
Hablaron también algunos otros comensales, haciendo votos por el progre­
so del nuevo piloto.
También está realizando vuelos de práctica para hacerse piloto civil, el 
príncipe D. Ataúlfo de Orleáns.
La vuelta a Europa en avión
Por la superioridad se ha autorizado a los aviadores militares, para que 
tomen parte en la prueba de turismo de la vuelta a Europa.
Un crédito de 90 .000  pesetas 
para Aeronáutica
La Gaceta publica la siguiente Real orden :
Excmo. S r .: De conformidad con la propuesta, hecha por el Consejo Supe­
rior de Aeronáutica de la distribución que ha de tener la subvención anual 
consignada en el capítulo 18, art. 1.°, último concepto del presupuesto de 
esta Presidencia,
Su M. el Rey (q. D. g.) se ha dignado disponer se distribuya el crédito de 
90.000 pesetas que figura para, tales atenciones, del siguiente modo:
Pesetas
Para atenciones propias del Comité Ejecutivo de la Fe­
deración y como presupuesto individual de este Comité. 5.000
Para el Real Aero Club de España..............................................  35.000
Para el Real Aero Club de Cataluña..........................................  11.500
Para el Real Aero Club de Andalucía..........................................  19.000
Para el Real Aero Club de Guipúzcoa.........................................  5.500
Para reserva, en previsión de posibles subvenciones a 
otras organizaciones aspirantes a ingresar en la Fede­
ración  ..............................................................................................  13.500
Próximos viajes del „Conde Zeppelin"
El teniente coronel Herrera ha recibido noticias de que el Conde ZeppéJ-in 
iniciará una serie de viajes con intervalos de cuatro o cinco días. Uno de ellos 
será por Alemania, y otro por Suiza, por el Mediterráneo a Inglaterra, Groen­
landia, Madera y Canarias por España. Estos vueles están anunciados para 
agosto.
El general NaKaoKa en Madrid
Procedente de Marruecos, donde estuvo visitando la zona española, llegó 
en avión, al aeródromo de Getafe, el general japonés Nakaoka. Fué recibido
en dicho campo por algunas autoridades militares y recorrió las distintas de­
pendencias del aeródromo, de las que hizo cálidos elojgios.
Los moros notables vuelan sobre Sevilla
Los moros notables que estuvieron en Sevilla con motivo de la Semana Ma­
rroquí visitaron la base de Tablada, donde fueron atendidos por el teniente 
coronel Delgado Brackenbury y la oficialidad. Fueron obsequiados con una 
copa de vino, En una avioneta realizaron unos vuelos el bajá de Alcazarquivir, 
el de Arcila y el yerno del moro notable Bennuna, los cuales hicieron grandes 
elogios de las vistas de Sevilla que se divisan desde el avión.
Nuevos consejeros de Aeronáutica
H a salido una Real orden nombrando consejero eventual en el Consejo Supe­
rior de Aeronáutica al je fe  de Administración de primera clase del Cuerpo 
de Correos, D. Gorgonio Ballesteros, y  suplente a D. Antonio Camacho.
ESTADOS UNIDOS
„R ecord" de Aviación
Los aviadores William Brock y Edward Schlee han batido el record de vuelo 
directo transcontinental, que detentaba el capitán Hawks, por haber hecho el 
recorrido en treinta y seis horas y cuarenta y seis minutos.
Los citados pilotos han llegado a Jacksonville (Florida) procedentes de San 
Diego de California en un monoplano de 425 C. V., después de hacer el re­
corrido de ida y vuelta en treinta y dos horas y cuarenta, y seis minutos.
El americano Goebel intentaré 
el vuelo París-Nueva YorK
Se anuncia por segunda vez que el famoso aviador americano Goebel, ven­
cedor de la carrera transatlántica San Francisco-Honolulú, ex recordman del 
recorrido Pacifico-Atlàntico (travesía de los Estados Unidos) embarcará pró­
ximamente con rumbo a Francia para intentar el vuelo directo Pa,rís-Nueva 
Y ork.
Norteamérica construye 325 
aviones die bombardeo
El Departamento de la Marina ha pasado el encargo para la construcción 
de 325 aviones de bombardeo.
Para un servicio de dirigibles 
N orteamérica- Europa
Se espera en Norteamérica que en breve podrá establecerse el primer servi­
cio regular de zeppelines con Europa. El vicepresidente de la, Goodyear Zep­
pelin C.°, que ha hecho el viaje en el Graf Zeppelin, ha manifestado que se 
llevan adelante los trabajos pa,ra que la línea aérea entre América y Europa 
sea pronto un hecho, y asimismo se trata de establecer un servicio aéreo sobre 
el Pacífico. La empresa se halla apoyada con importantes recursos financieros 
y se trabaja en combinación con las Compañías navieras y las que tienen 
servicios con aviones. Pero siempre pasarán tres o cuatro años antes de que 
estos servicios puedan estar en completa organización. La Empresa de la cual 
es vicepfesidente está construyendo dos dirigibles mayores que el Los Angeles, 
que hasta ahora es el único que posee Norteamérica. El primero de estos diri­
gibles estará listo dentro de un año. Tendrá la misma longitud que los dirigi­
bles alemanes e ingleses, pero su capacidad será mayor, lo cual permitirá au­
mentar su potencia.
F R A N C I A
El Comité francés de Aeronáutica Ha 
concedido el premio de vuelos 
nocturnos al aviador Reine
El Comité francés de propaganda aeronáutica ha concedido el premio de 
vuelos nocturnos de 3.000 francos con medalla de vermeil y diploma de pilo­
to, al a,viador Reine, de la Compañía General Aeropostal, el cual entre 1 de 
mayo de 1929 y el 30 de abril de 1930 ha recorrido 40.000 kilómetros duran­
te  la noche sobre la línea Buenos Aires-Río de Janeiro.
Nuevos „records" del ,,Laté. 2».««
El aviador Paris Ha batido varios „recods"
El aviador París, acompañado del telegrafista Herdet, han estado en el aire 
veinte horas, veinte minutos y tres segundos, y han cubierto- 2.525 kilómetros
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de vuelo. El gran aviador francés ha batido los siguientes records mundiales:
Con una carga de 500 k ilogram os; de d istancia ; antiguo record : 2.525
kilómetros, por los americanos Connell y Rodd (15-16 agosto 1927).
Con una carga de 1.000 k ilos: velocidad sobre 2.000 kilómetros, con una
media horaria de 147 kilóm etros; antiguo record : 130 kilómetros hora, 427
por los americanos Cartón y Boatswain (11-12 julio 1928) ; de distancia, anti­
guo record : 2.150 kilómetros por los americanos Corton y Boatswain (11-12 
julio 1928) ; de duración, antiguo record : diecisiete horas y cincuenta y cinco 
minutos, por los americanos Soucek y Masson (25-26 mayo 1928).
Con estos nuevos records establecidos por Paris suman ocho los detentados 
por el hidro “ Laté. 28-3” .
1. Record  de distancia en línea recta. (Travesía, del Atlántico Sur.)
2 y 2 bis. Records de dista,ncia y de duración en circuito cerrado.
3. Distancia, con 1.000 kilogramos de carga útil.
Duración, con 1.000 kilogramos de carga útil.







Velocidad sobre 2.000 kilómetros, con 1.000 kilqgramos de carga útil. 
Record  de velocidad sobre 500 kilómetros, con 2.000 kilogramos de carga
En la fiesta aérea de Vincennes: Vuelo de grupo
Un detalle di el viaje en aeroplano
En Le Journal el aviador Lallouette, que, como se sabe, condujo a. Ruma­
nia al rey Carlos, hace algunas manifestaciones sobre su viaje, diciendo que 
salió de Le Bour|get, llevando como pasajero al Popp, quien le manifestó que 
tenía la misión de llevar a Rumania algunos documentos.
Añade que aterrizaron en Munich, donde debían recoger a un supuesto 
ayudante, el cual llegó a la una de la madrugada y subiendo inmediatamente 
al aparato se colocó de espaldas al piloto y así permaneció hasta que llegaron 
a Oradea Mare, donde salió a su encuentro ot>-o apa,rato, pilotado por el ca­
pitán Chritea.
Viaje de tina escuadrilla marítima 
por España y  Africa
La escuadrilla “ 4 B-3”  de la Aviación marítima, compuesta de seis apara­
tos, a,caba de efectuar con éxito el viaje de Bizerta a Istres, pasando por A frica 
del Norte y España.
Salió de Bizerta el 22 de mayo, participando en la m anifestación aérea de 
Argel el día 25 ; allí pasó esta escuadrilla una semana, por aplazamiento de la
manifestación aérea, hasta, el 29. El 27 recibió por telégrafo la orden de ir a 
Istres, y  después de las fiestas aéreas de Argel salió para Orán el día 30.
El 31 llegó a Rabat, después de haber hecho escala en Fez. El 2 de junio 
tocó en Málaga., llegando en la noche del mismo día a Los Alcázares.
El 3 de junio, una de las secciones de la escuadrilla llegó a B arcelona; la
otra, retrasada por el viento, se paró en la playa de Tortosa y se avitualló
con los medios de fortuna que encontró a su alcance.
El 5 de junio la escuadrilla volvió a reunirse en Barcelona, saliendo para 
Istres, donde llegó el mismo día por la noche, después de haber efectuado 
una, escala en Perpignan.
Este viaje rápido, efectuado por una escuadrilla sin preparación especial
del recorrido, pone de relieve las cualidades especiales del personal y del mate­
rial. Durante el viaje pudieron comprobar los pilotos y personal aéreo la, ex­
trema cortesía de las autoridades españolas.
Prime** Congreso 
de Seguridad Aérea
El I Congreso de Seguridad Aérea, que se reunirá en París del 10 al 23
de diciembre bajo la presidencia del ministro del A ire francés y del general
Lya.utey, presidente del Comité Francés de Propaganda Aeronáutica, tiene un
programa muy cargado.
Este Congreso tiene como finalidad: primero, hacer 
todas las investigaciones científicas y técnicas que ten­
gan alguna relación con la seguridad aérea ; segundo, 
estudio de todas las cuestiones de seguridad en las di­
versas ramas de la actividad aeronáutica ; tercero, cen­
tralizar los documentos y las estadísticas que permitan 
a la Prensa el dar a conocer el mejoramiento de la 
seguridad aérea ; cuarto, de manera general, toda cues­
tión que se relacione con la seguridad aérea y todos 
los medios que puedan activa.r su profgreso.
El Congreso constará de siete grupos y de seis sec­
ciones :
Grupo A : Organización general de la seguridad en 
diferentes países, y resultados obtenidos. Estadísticas
relativas a accidentes. Propaganda de Prensa. Reglas 
de circulación aérea.
Grupo B : Problemas generales de seguridad (estu­
dios teóricos-técnicos y realizaciones).
Seis secciones:
Primera. Seguridad de los materiales.
Segunda. Seguridad del aparato planeador.
Tercera. Seguridad del grupo motopropulsor.
Cuarta. Seguridad de la ruta aérea.
Quinta. M eteorología y Aerología.
Sexta. Instrumentos de control, de navegación y
de radiocomunicación.
Grupo C: Estudio de la puesta en práctica de los
problemas de seguridad en las diferentes ramas de la
actividad aeronáutica (Aviación comercial y otras apli­
caciones) .
Grupo D : Psicología del aviador y cuestiones médicas.
Grupo E : Personal técnico navegante. Aprendizaje y
Escuelas de pilotaje.
Grupo F : Medios de socorro, protección y salvamento 
(estudios, realización y adaptaciones).
Grupo G : Aerostación. Problemas de seguridad relacionados con el globo 
libre y el dirigible.
Como se ve, el Congreso tiene en estudio una gran cantidad de problemas 
(le gran interés para la Aviación . Cuando tenga lugar, daremos el resultado 
de los trabajos y los acuerdos adoptados.
Reunión de la F. A. I. para 1932
Como la Federación Aeronáutica Internacional no ha recibido por escrito 
la propuesta de Buenos Aires ofreciéndose a organizar la próxim a reunión
internacional para 1932, ésta se efectuará el año próxim o en Bucarest.
HOLANDA
Entrega de 12 aviones al Gobierno chino
La fábrica de Long Island, que pertenece a la Chance Vought Corpora­
tion, filial de la United A ircra ft Corporation, trabaja activamente para la
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entrega de un pedido del Gobierno chino de 12 aviones de bombardeo del mo­
delo “ Vou(gh Corsair” .
Estos aparatos, que son a la vez aviones de observación y combate, son 
los utilizados por la Marina americana. También están empleados en los ser­
vicios de la Aviación m ejicana y nicaragüense. La compra china, incluyendo 
el valor de las ametralladoras y municiones, es de un millón de dólares-oro ; 
la mitad de esa cantidad ha sido ya entregada.
Un Aeródromo en la isla 
de Schouwen y Duiveland
Algunas personalidades de Zierikzee habían concebido el proyecto, desde
hace tiempo, de establecer un aeródromo en las cercanías de esta población,
con el fin de unir la isla de Schouwen y Duiveland de manera más rápida al 
resto de Holanda. Las comunicaciones actuales, que hacían necesario el em­
pleo constante de transbordadores, eran muy lentas.
Después de numerosos trabajos acerca de las diversas administraciones co­
munales de la, isla, los que hicieron el proyecto parecen estar a punto de al­
canzar el resultado deseado. Un terreno propicio se ha encontrado en la re­
g ión  de las dunas, cerca de Haam stede; ha sido aprobado por la K. L. M. y 
podrá utilizarse sin ocasiona.r gastos elevados.
HUNGRIA
„Record“ aéreo
El piloto Arpad Lampich ha emprendido el vuelo en la madrugada del
día 13 para intentar batir el record  de duración y distancia en circuito ce­
rrado, utilizando una avioneta que pesa vacía 200 kilogramos.
Dicho aviador corrió varias veces el recorrido entre Budapest y el aeró­
dromo de Mathiafoeld, situado en las cercanías de esta capital, y había cubierto 
a la una, de la tarde 800 kilómetros.
Por tanto, había conseguido batir el record  mundial de su categoría.
INGLATERRA
Nuevas líneas postales en proyecto
La Cámara de Comercio de Londres ha presentado una propuesta al minis­
tro de Comercio para que se estudien las organizaciones de las líneas postales 
aéreas entre Londres-Oslo-Estokolmo, Varsovia, Roma,, Budapest y Madrid.
XJna discusión en la Cámara de los Lores
Lord Treschard, que por primera vez pertenece a la Cámara de los Lores, 
tuvo que intervenir con motivo del empleo de las fuerzas aéreas en las colo­
nias inglesas, y su punto de vista era el siguiente: que, en la mayoría de los
casos, podía reemplazar el Ejército a la Marina.
Lord Plumer no fué de su parecer, declarando que las fuerzas aéreas son 
puramente ofensivas, y que un bombardeo, aunque se haga de la más humana
de las maneras, deja siempre en el espíritu de las víctimas un rencor, y que 
los soldados y los oficiales del Ejército tienen más medios de pacificar las re­
giones en las que están de guarnición por el comercio diario con la población. 
Sobre la frontera, noroeste de la India, como lo notificó lord Lloydi, las fuer­
zas aéreas no podrían perseguir la política de pacificación y de penetración 
que efectúa el Ejército. En el Mar R ojo  y en el Golfo Pérsico, ha declarado 
lord Beatly, varias razones se oponen a que las fuerzas aéreas puedan substi­
tuir a las fuerzas de Marina o de tierra, pues, en general, no tendrían nin­
guna acción sobre las revueltas y los disturbios que ocurren en las calles 
donde la aglomeración sea elevada. El papel de las fuerzas aéreas tiene cier­
tos límites que no se pueden ignorar, y no se ganaría nada haciendo al mis­
mo tiempo • perjuicios a los otros servicios.
Proyectos de la Aeronáutica mercante
Lord Thomson ha notificado que el Gobierno inglés tenía intención de pro­
longar la ruta de las Indias hasta Australia y  que esta explotación podrá 
realizarse hacia fines de 1931.
La línea del Cabo al Cairo será puesta en explotación hasta los grandes 
lagos africanos desde fines de 1930 y se terminará la organización de la í-uta
aérea hasta el Cabo en lai primavera de 1931.
El ,,R. 100“  aplaza su vtxelo al Canadá
En el Ministerio del A ire se declara que, como consecuencia del anuncio 
del mismo Departamento comunicando que el proyectado vuelo del dirigible 
gigante inglés “ R-100”  al Canadá no podría realizarse hasta fin de junio, 
se han recibido varias peticiones del Gobierno de Quebec proponiendo que el 
vuelo sea aplazado hasta después de que hayan terminado las elecciones cana­
dienses, que terminarán el 28 de julio.
Lord Tohmpson, ministro de Aeronáutica inglés, ha dicho que accediendo 
a lo solicitado por los canadienses, el vuelo del “ R-100”  no comenzará hasta 
pasada la fecha del 28 de julio, y que probablemente en los tres días siguien­
tes el dirigible inglés efectuará su salida.
Las reparaciones que se efectúan en la aeronave injglesa continúan avan­
zando mucho, y es esperado que estarán completamente acabadas próxim a­
mente.
El »»record.** de la participación 
en Concursos aeronáutioos
En la carrera de aviones en torno a la Gran Bretaña, para la Copa del 
Rey, parece se van a batir todos los records de participación. En efecto: pa­
rece que tomarán parte en la carrera un centenar de pilotos, entre los cua­
les figuran siete de los participantes en la Copa. Schneider, y siete mujeres.
Un tipo de autogiro »»La Cierva** 
qtie volará a más de 200 por Hora
The Airplane asegura saber que se está terminando la construcción de un 
autogiro La Cierva, que podrá volar a velocidades superiores a 200 kilóme­
tros por hora.
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Piloto distinguido
El piloto holandés Van Dicks ha sido escogido por el aviador australiano 
K ingsford Smith para realizar en su compañía, en calidad de segundo piloto, 
la travesía del Atlántico norte, desde el aeródromo de Baldomel (Dublin), hasta 
Nueva York.
Mac Donald en avión
Mr. Macdonald salió en avión de Lossiemouth para Londres.
Nuevos servicios aéreos
Se ha inaugurado el prim er servicio aéreo proyectado entre las principales 
ciudades de Inglaterra con 'Londres y el Continente.
Las aptitudes para la Aviación
Con un reloj contador y un juego de dominó puede cualquiera probarse 
a sí mismo si tiene o no aptitudes para aviador.
No necesita otra cosa sino utilizar el medio que hasta ahora se empleaba 
en Inglaterra para el examen de pilotos, y que ahora ha sido substituido por 
otro más caro y complicado. Por el medio del juego de dominó, ni aun si­
quiera se necesita un relo j-contador; basta con un reloj ordinario con esfera 
de segundos.
Primeramente se colocan las fichas de dominó sobre la mesa, con el lado 
negro hacia arriba. Al da.rse una señal, el candidato tratará de volver las 
fichas en el menor tiempo posible. Si b  ha conseguido en cinco segundos, ha 
demostrado tjue en él trabajan conjuntamente las manos y la vista, es decir, 
una excelente cualidad par", piloto aviador. No quiere decir esto que el que 
tarde algo más en volver las fichas no tenga capacidad para aviador, pero las 
experiencias de la Sección de Aviación británica, dan como seguro que aquel 
que tarde en volver las fichas más de diez segundos no podrá ser más que 
un mediano piloto, a no ser que tenga otras cualidades especiales para la 
Aviación.
Una vez las fichas descubiertas, se hace el segundo ejercicio por este mé­
todo: Una de ellas se eligirá como punto de partida, y a ella se irán adherien- 
do las demás como el juego de dominó prescribe, es decir, el tres con el tres, 
el cinco con el cinco, etc. Todo aquel que quiera ser un buen piloto podrá 
conseguir colocar las fichas ordenadamente en unos cuarenta y cinco a, sesenta 
segundos. Por cada ficha que resulte mal colocada, se cuentan tres segundos, 
así como por cada una que resulte sobrante. Interesante es que la capacidad 
de cada uno en estas pruebas no puede mejorarse con continuo ensayo. De­
pende directamente de la capacidad natural del individuo para coordinar los
músculos visuales con lo que le prescribe su inteligencia.
ITALIA
La Aviación comercial 
italiana en 1929
Desde el año 1926, el desarrollo de la Aviación comercial italiana ha sido 
notable. Las distancias cubiertas a partir de entonces fueron : 523.122 kilóme­
tros en 1926, 1.327.652 en 1927, 1.991.090 en 1928 y 2.962.277 en 1929.
No se puede pedir un ritmo más acelerado, y si se quiere tener la idea 
de la confianza que estos vuelos inspiran, se puede señalar que en 1926 sólo 
fueron transportados 3.991 pasajeros, mientras que en el año último el número 
ascendió a 25.298.
Suman los kilómetros recorridos desde 1926 hasta 1929 un total de 6.704.864 
kilómetros, y la cantidad de pasajeros transportada en ese período alcanza 
a 54.675.
Las principales líneas servidas por la Aviación italiana hasta fines de 
1928 eran las siguientes:
Brindisi-Constantinopla, la más larga, 1.437 kilómetros. En orden de distan­
cia seguía la Rom a-Trípoli, con 1.210 kilóm etros; viene luego Roma-Barcelona, 
con 1.080; Roma-Palérmo, 640; Turín-Trieste, 600; Venecia-Viena, 520; Roma- 
Milán, 520 ; Roma-Venecia, 510 ; Romo-Cagliari, 510 ; Milán-Mónaco, 460, y 
Roma-Génova, 430.
En 1929 el número de las líneas aumentó en respetable proporción . Ahora 
se trabaja intensamente y se buscan nuevos horizontes. Surgen entonces las 
líneas de Albania, la de Génova a Egipto y otra Génova-Atenas, llegando a. 
veinte el número de itinerarios de importancia.
Actualmente hay numerosos proyectos que pronto se materializarán, entre 
ellos uno que consiste en una nueva línea Roma-Génova-Barcelona-Palma de 
Mallorca y regreso, viaje éste que no sólo inspira respeto por la. extensión 
sino también por las dificultades que presenta, por las zonas que hay que cru­
zar y por la cantidad de mar que es necesario salvar.
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En 1928 la extensión de líneas explotadas por la Aenonáutica italiana al­
canzaba a 8.644 kilómetros. En 1929 perm itió demostrar un incremento real­
mente sorprendente, pues las líneas llegaron a 13.332 kilómetros.
Una idea del nivel a que ha llegado la seguridad de los transportes de pasa­
jeros y mercaderías en la. península la da el hecho de que durante el año 1929 
ocurrió un solo accidente,- no obstante haberse volado muy cerca de tres millo­
nes de kilómetros, transportando 25.000 pasajeros y movido un cargamento 
de más de 500.000 kilogramos de carga útil.
Un motor ,, Diessel"
Aviación 
fabricadlo por #,Fiat“
En el terreno de la Aeronáutica Italia se han efectuado las pruebas oficiales 
en vuelo de un motor a nafta, tipo “ Diesel” , para Aviación.
Las pruebas han dado resultado satisfactorio.
Es la primera vez que se ha construido en Italia un motor de este tipo.
El ingeniero inventor, al ser interrogado por los periodistas, ha significado 
el adelanto que el nuevo motor supone, porque, además de otras ventajas, tiene 
la de una mayor seguridad contra el incendio, y su economía es, además, no­
table.
Erl „record" de duración y de 
distancia en circuito errado
Los aviadores Maddalena y Cecconi acaba.n de batir el record  de duración 
y de distancia en circuito cerrado, volando durante sesenta y siete horas.
Los aviadores establecieron estos records en un circuito de 74 kilómetros, 
que pasaba por Montecelio, Ostia,, Ladispoli, A n z e o ; como se ve, este cir­
cuito tenía gran parte de su trayecto siguiendo la costa ; los pilotos efectua­
ron más de 1.100 vueltas, volaron casi siempre muy bajo y a veces sobre el 
agua pasaron a una altura inferior a 50 metros. Durante más de tres días se 
fueron cambiando en el puesto de pilotaje.
En la tarde del 1.° de junio, Maddalena notificó que probablemente aterri­
zarían hacia las dos de la mañana del día siguiente.
Durante la noche del 1 al 2 de junio muchas personalidades de la A ero­
náutica italiana acudieron al campo de aterrizaje para felicitar a los pilotos, 
entre ellas vino el subsecretario de Estado de la Aeronáutica Sr. Riccardi, 
que llegó al campo de Montecelio antes del aterrizaje.
A  partir de medianoche, el aparato cesó de dar vueltas al circuito, per­
maneciendo sobre el campo de Montecelio ; un poco después lanzó dos cohetes 
verdes que indicaban que iba a aterrizar. A  las 0,46, efectivamente, se posó 
de manera impecable.
Los depósitos contenían sólo algunos litros de gasolina.
Como le pedían sus impresiones, Maddalena, que no parecía muy cansado, 
d ijo  que estaba contentísimo de la hélice de paso variable, a la cual atribuye 
la economía, de combustible, que le perm itió realizar los dos records.
Esta perform ance, efectuada sobre aparato “ Savoia” , se cifra  como sigue: 
sesenta y siete horas y quince minutos de vuelo y una distancia de 8.200 ki­
lómetros.




La Sociedad Transadriática acaba de inaugural’ un servicio diario provisio­
nal Venecia-Trento. La correspondencia se asegura en Venecia con aviones 
que van o vienen de Roma o Trento con las llegadas y salidas para Munich. 
La duración del viaje es de cuarenta y cinco minutos, y el precio es de 120 
liras.
E-l primer aeroplano italiano 
con motor de nafta 
dado un 
resoltado excelente
Un hecho interesante de la manifestación aérea que acaba de ser conocido, 
Iwé el feliz vuelo desde Turín en dicho día, y luego la participación en el 
torneo de un aeroplano “ Fiat”  provisto de un m otor alimentado con nafta. 
Se afirma que es el prim er aeroplano italiano con motor de nafta, y que el 
resultado ha sido completamente satisfactorio. Se concede mucha importancia 
a dicho vuelo, porque, definitivamente, abre nuevo campo a las máquinas que 
consumen r.ceite pesado. La importancia en particular del empleo de la nafta 
se dice que consiste: primero, en que la nafta ni es explosiva ni in flam able; 
segundo, en que el coste de la nafta es una quinta parte del de la bencina, 
y tercero, que el empleo de la nafta consentirá una reducción en el consumo 
de combustible por caballo de fuerza.
JAPÓN
La situación de la Aeronáutica mercante
Un periódico alemán examina la situación de la Aeronáutica, mercante del 
Japón, y concluye demostrando que dicha Aviación ha progresado en la 
misma proporción que la de los demás países.
Actuaímente, en las cuatro líneas subvencionadas, el recorrido total alcanza 
1.735 kilómetros:
Primera. O saka-Tokío: 440 kms. ; servicio trisemanal de transporte de
pasajeros, mercancías y correo, asegurado por siete aviones.
Segunda. Osaka-Eukuoka : 500 kms. ; servicio trisemanal de pasajeros,
correo y mercancías, asegurado por siete aviones.
Tercera. Tokío-Sandai : 370 km s.; servicio trisemanal postal, asegurado
por siete aviones.
Cuarta. Osaia-Oita, vía Takamatsu e Imaiwa : 425 kms. ; servicio diario 
de transportes de pasajeros, mercancías y correo, asegurado por siete aviones.
Es conveniente hacer notar la importancia que en el Japón ha tomado la 
Aviación, que es utilizada para el transporte de las noticias de Prensa ; para 
este servicio, ocho periódicos emplean 20 aviones.
La navegación aérea dispone de siete aeródromos y siete bases para hi­
droaviones ; la base internacional es el puerto de Osaka, y dos puertos aé­
reos internacionales en Corea.
Trece fábricas producen el material necesario para las líneas aéreas y el 
Ejército.
La Compañía Imperial Japonesa de Navegación Aérea, fundada en Tokio, * 
es medio oficial, y tiene garantizada una subvención anual de 970.000 yens 
para un período de once años. El capital de esta Sociedad es de diez millones 
de yens ; el Gobierno garantiza a, los accionistas un 8 por 100 del dividendo.
El Estado ha aumentado el presupuesto aéreo, que alcanza para el año 
1929-30 la cifra  de 3.845.292 yens, que se destinan a la construcción de los 
puertos aéreos de Tokio y Tsuchima (sobre la línea Tokío-Seoul).
M É J I C O
Nueva Y orK-Méjico sin escalas
El aviador mejicano coronel Roberto Fierro aterrizó en el aeródromo Val- 
buena, siendo el primer aviador que realizó este vuelo de Nueva Y ork  a Méjico 
sin escalas.
Fierro cubrió esta distancia de 2.000 millas en dieciséis horas y treinta y 
cinco minutos, utilizando un monoplano lockhedd-sirius, y le acompañaba el 
mecánico Cortés.
El coronel Lindbergh hizo un vuelo parecido— de Wàshington a Méjico— , 
empleando veinte horas.
N O R U E G A
Subvención del Estado
para la Aviación civil en el ano 1930
El Sortiñg ha votado un crédito de 71.000 coronas a favor de la Aviación 
civil, de conformidad con las conclusiones de la Comisión de Correos y Telé­
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grafos, que sobre este crédito, 30.00 coronas, deberán afectarse a la organiza­
ción del aeropuerto de Gressholme (cerca de O slo). El Gobierno había propues­
to 50.000 coronas para este mismo objeto, pero no insistió sobre el manteni­
miento de tal cifra.
POLONIA-RUMANIA
Comunicaciones aéreas 
entre estos dos países
De conformidad con la Convención polonorumana, una comunicación aé­
rea va a abrirse entre estas dos naciones.
Esta línea unirá Gdansk al Mar Negro, y la efectuarán los aviones polone­
ses de la línea L. O. T. ; los pilotos y el servicio técnico será totalmente polonés.
Los aviones efectuarán tres veces por semana (los lunes, miércoles y vier­
nes) sobre el itinerario Gdansk-Gaiace-Bucarest, y en sentido inverso, de Bu- 
carest, por Gaiace Czerniowce-Lwow-Varsovia a Gdansk, los martes, jueves y 
sábados.
El itinerario prevé que el pasajero que saldrá de Gdansk a las seis de 
la mañana aterrizará el mismo día a las diecisiete cincuenta en Buearest.
El horario está fijado de la siguiente m anera:
Salida de Gdansk, a las seis ; llqgada a Varsovia, a las ocho y diez.
Salida de Varsovia, a las ocho y treinta; llqgada a Lwow, a las once.
Salida, de Lwow, a las once y treinta; llegada a Czerniowce, a las trece.
Salida de Czerniowce, a las trece y tre in ta ; llegada a Galatz, a las dieci­
séis y diez.
Salida de Galatz, a las dieciséis y treinta ; llegada a Buearest, a las dieci­
siete y cincuenta.
Las comunicaciones aéreas entre Polonia y Rumania se efectuarán sobre 
aviones poloneses pilotados por aviadores poloneses. La instalación de los 
terrenos en territorio rumano corre por cuenta de la Compañía L. O. T.
El Sr. Henri Jakubowski, que hasta ahora fué representante de la Com­
pañía L. O. T. en Katowice, ha sido nombrado representante general de la
Z of en Rumania, y al mismo tiempo jefe del campo de Aviación de Buearest.
R U S I A
Unión Aérea entre 
Rusia y Turquía
Este año, como los anteriores, la Sociedad de Navegación Aérea Deruluft 
ha vuelto a empezar su servicio aéreo regular Berlín-Moscú.
Dichos servicios comprenden dos líneas bien distintas: el Este Express en 
correspondencia con la Deutsch Lufthansa, que va de Berlín a, M ;scú por 
Koenigsberg Kovno y Smolensk, y el Express del Báltico, que va de Berlín 
a Leningrado por Koemjgsberg, Tilsitt, R iga y Reval. El horario prevé corres­
pondencia en Berlín con la Lufthansa y en Moscú con -los servicios rusos 
Dobrolet, lo que permite, por ejemplo, ir directamente de Berlín a Irkoutsk.
Un acuerdo entre la Deutsch Lufthansa, y con el Gobierno turco ha permi­
tido establecer un servicio de aviones Berlín-Constantinopla. Es el primer paso 
hacia la entrada de Turquía en la red de navegación aérea mundial. Una 
prolongación hasta Anjgora- de este servicio está previsto, de acuerdo con la 
Lufthansa, aunque noticias que llegan de Angora anuncian que el Gobierno
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turco se encarga de la organización de las líneas interiores sin intervención 
de participación extranjera. El personal, tanto aéreo como de las bases, deberá 
ser únicamente turco. Esta red interna estará subvencionada por el Estado.
Se prevén las lineas siguientes: Stamboul-Eskischehir-Angora, Stamboul-
Eskischehir - Karahissa - Konia - Adana (Golfo de A lejandreta), Angora- 
Eskischehir - Kutahia - Akhissar - Manissa - Smirna, Angora - Ces~ree-Adana, 
Angora-Siwas-Ersingian-Treizonda.
Se proyecta la inauguración de estas líneas para principios del verano 
de 1931.
Proyecto de construcción de dirigibles
Las autoridades soviéticas tienen la intención de emprender la construc­
ción de dirigibles, que se utilizarían en las regiones limítrofes del Noroeste, 
pobres en comunicaciones ferroviarias y carreteras.
Por el proyecto que ya está establecido, el centro de construcciones de 
dirigibles estaría en las cercanías de Moscú, y estaría provisto de todas las 
instalaciones necesarias: taller de construcción, hangar, poste de amarre, fá­
brica de gas, escuela de pilotaje, etc., etc.
Además, una segunda base se crearía en Siberia sobre la línea del ferro­
carril, entre Krasnofarsk e Irkustk. También se estudia la instalación de 
puestos aéreos, de mástil de amarre y de fábricas de gas en Zurughansk, Ia- 
kutsk, Bulups y Novokolymsk.
Los soviets piensan crear al principio dos pequeños dirigibles semirrígidos 
de 7.000 metros cúbicos, cuya concepción y materiales de construcción serían 
de origen ruso.
El primero de estos dirigibles debe estar terminado para la primavera 
próxima.
SUECIA
Concesión de línea aeroposta!
El contrato para la explotación de líneas postales noruegas y suecas entre 
Oslo, Gothembur|g y Malmó ha, sido renovado a la Compañía Halle y Peterson, 
representantes en Oslo de la Sociedad De Havilland.
SUIZA
Créditos para la Aviación
El Consejo Nacional ha adoptado, por 117 votos contra, 47, nuevos créditos
por valor de 20 millones de francos suizos, con destino a la compra de 105
aviones y material de Aviación.
Apertura de la linea aérea 
Bale-Zurich-Munich- Praga
El 2 de junio se inauguró la nueva línea aérea cuyo itinerario encabeza 
estas líneas, y que permite la unión aérea entre Zurich y Berlín.
El avión sale de mañana de Bale y llega a P rag ', en las primeras horas
de la tarde. El regreso a Bale se hace entre las diecisiete y las dieciocho de
la tarde.
Este servicio está asegurado por la Compañía Ad-Astra, que tiene intención 
de explotar más adelante esta línea en combinación con la Compañía de na­
vegación aérea checoeslovaca.
Resultados financieros de la Balair en 1929
La Compañía de navegación aérea suiza Balair Luftverkehrs A. G. (Ba­
lair) ha realizado un beneficio de 42.780 francos suizos en 1929, dure.nte el 
cuarto año de su explotación.
El capital, que se elevaba a 330.000 francos, ha sido aumentado en 170.000 
francos durante 1929.
Se han recorrido 294.933 kilómetros durante el año por les aviones de la 
Balair, con una regularidad en los servicios de 98 por 100.
Bibliografía
V oitoux, G.: La navigation aérienne transatlantique. Société cT
Editions Géographiques, Maritimes et Coloniales. París 1930.
En el prólogo de la obra, dedicada a la memoria del almirante 
Alfred Albert Gervais, el autor, capitán de navio retirado, ad­
vierte que su libro no es una contribución al estudio de la meteo- 
logía, sino simplemente el análisis de las manifestaciones atmos­
féricas relacionadas con la resolución del problema de la nave­
gación aérea del Atlántico norte para vulgarizar en lo posible 
el asunto y hacerlo comprensible a los que, teniendo sólo vagas 
nociones de la navegación aérea, se interesan por la solución 
de este problema.
El autor divide la obra en dos partes principales: Formación 
de las corrientes aéreas y  Análisis de las condiciones atm osféri­
cas en el Atlántico norte. En ellas recoge todo cuanto acerca de 
las condiciones atmosféricas del Atlántico norte publicó el Servi­
cio Meteorológico francés desde el 1 de mayo de 1927 hasta el 30 
de abril de 1928; la posición de los centros de baja presión y alta 
presión indicada por el Boletín M eteorológico; las observaciones 
marinas de la dirección de los vientos, su velocidad y su calma; 
las intemperies y datos obtenidos de documentos extranjeros.
En la primera parte se estudia la fuerza o velocidad de las 
corrientes aéreas y la influencia del viento en la marcha de los 
aparatos de Aviación, y se detalla el caso concreto de la pérdida 
del dirigible Shenandoah; se trata del régimen, naturaleza y ve­
locidad de los vientos del Atlántico norte, de las intemperies y 
sus consecuencias, del efecto del viento en el mar y de las zo­
nas desiertas.
En la segunda parte, y como su título indica, se analizan las 
condiciones atmosféricas en el Atlántico norte y se trata de la 
elección de itinerarios para la Aviación.
En los comentarios y resumen que hace el autor, insiste— re­
petimos que la obra es un tratado de vulgarización— en que para 
efectuar el vuelo largo no es suficiente contar con la capacidad 
dél avión y el rendimiento del motor, sino también y principal­
mente con el régimen de vientos en la n u a  a seguir, vientos que 
han sido la causa principal de la mayor parte de los fracasos 
ocurridos en la travesía del Atlántico norte por no haberse tenido 
en cuenta más que la distancia a recorrer y las condiciones lí­
mites del aparato para efectuar ese recorrido.
En el apéndice, el autor declara su creencia de que entre el 
hidroavión y el dirigible será aquél el que obtenga mejor éxito, 
aunque, a su juicio, sólo debe ocupar un lugar secundario en rela­
ción con los buques para el transporte de mercancías, pasajeros 
y correo.
Aparte de los numerosos gráficos intercalados en el texto, 
se publican al fin del libro las observaciones meteorológicas re­
lativas al Atláníico norte durante trescientos sesenta y seis días, 
y una carta geográfica señalando la situación de las depresiones 
atmosféricas.La Compañía Aeropostale ha reanudado 
su línea Madrid-París en correspondencia con 
las líneas hacia Inglaterra, Bélgica y Holanda. 
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La Sociedad General 
Aeronáutica
Agrupa siete de las m ás im p or­
tantes fábricas fran cesas  de 
a v ion es , p rod u c ien d o  to d o s  lo s  
tipos de a v ion es  e h id roa v ion es  
com erc ia le s  y  militares, y  to d o s  
lo s  t ipos  de m otores  de refrige­
ración por  aire y  agua de 60 a 
800 ca b a llo s  de fuerza.
C. A. M. 5.
La m ás importante fábrica  fran­
cesa  de h id roa v ion es .
HANRIOT
A v io n e s  escu e la  y de transfor­
m ación .
LORRAINE
Fábrica de toda la gam a de m o ­
tores.
NIEUPORT
A v io n e s  de caza y de transporte
AMIOT- 
S. E.C.M.
A v io n e s  para gran d es  cargas  
enteramente m etá licos .
LATHAM
H id roa v ion es  civ iles  y militares
Lscuelas de Aviación
:.>.v %/***• •: :*.*<•
,  m u  m u  i m i
• . . . . . . . .  ,  .
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CAMS • HANRIOT • LORRAINE • NIEUPORT»SECM
Arrancador V I  E T ,  auto-virador, de gasolina, tipo 120
P. VIET, Constructor
6 4 .  Avenue Edouard  Vaillant, B I L L A N C O U R T  (Seine)
1, bom ba de aire; 2, pulverizador; 3, bom ba de inyección; 4, distribuidor fijado enel m otor; 5, aguja de inflación; 6, vern ieráe  reglaje; 7, manómetro del arrancador; 
8, manómetro del extintor; 9, depósito de aire del arrancador; 10, depósito de gasolina; 11, tubos del distribuidor a los cilindros; 12, tubo del mando del extintor; 
13, tubo del depósito de aire del extintor; 14, tubo para hinchar los neum áticos; 15, tubo de aspiración de gasolina; 16, tubo de inyección de gasolina.
El arrancador auto-virador, asegura:
1.°, el arranque del motor; 2.°, la inyección  de gasolina en las tuberías de admisión; 3.°, el llenado del depósito  del extintor; 4.°, la 
inflación de los neumáticos; 5.°, la puesta en presión de los am ortiguadores, neum áticos u oleoneum áticos; 6.°, la inflación del ma­
terial neumático de salvamento; 7.°, el funcionamiento de las instalaciones de aire com prim ido a alta presión.
El auto-arranque hace girar al m otor durante la admisión de la m ezcla carburada a fin de encontrar un buen punto de encendido  
para asegurar todas las salidas sin tocar a la hélice. Este principio, al suprimir las explosiones en varios cilindros, evita al mismo 
tiem po los deterioros del motor. Los arranques están asegurados en número ilimitado, ya que el aparato utiliza únicamente los
m edios  de a bordo. T od as  las maniobras se ejecutan desde  el puesto del piloto.
El arrancador auto-virador gasifica com pletam ente las gasolinas de todas las densidades a todas las temperaturas, m erced  a su 
reglaje de carburación. Puede ser instalado a 15 ó  20 m etros de los m otores, y se adapta sin m odificación a tod os  los tipos de m o­
tores sin distinción de potencia.
Este arrancador es el más ligero, el más rápido, el que m enos ocupa; agrupa en un so lo  b loque los órganos de carburación y de 
alimentación de aire para los extintores, etc.; la bom ba de inyección de gasolina sirve de depósito  para el arrancador. Este apara­
to permite el arranque de los av iones multimotores.
Los trajes L E M E R C IE R  equipan el 
9 0  por lOO de la Aviación francesa
No olvidéis que el correo AEROPOSTAL semanal Europa-América del Sur pasa 
por España los domingos, debiendo, por tanto, depositar vuestra correspon­
dencia en las Administraciones de Correos los viernes.
! Los mejores aviones ¡ 
¡ salen ¡ 
¡ de la mejor Fábrica ¡
¡  El avión de observación ¡  
¡  y  de bombardeo ¡
I El POTEZ 25 I
Ü ==
¡  La „limousine“ de los ¡
¡  grandes correos ¡
¡  El avión sanitario ¡
¡  (para 3 heridos acostados) ¡
j El POTEZ 29 1
¡  La „limousine“ de lujo ¡  
¡  de 6 asientos ¡
[ El POTEZ 32 I
¡  El avión de turismo, ¡
¡  biplaza, ¡
| El POTEZ 36 I
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| Sociedad de Aeroplanos Henry Potez j
¡ ¡  Oficinas en París:
E 75, Avenue des Champs- 
=  Elysées
1  Teléfonos:
|  Elysées 59-19 y 32-62
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I Société Française ( 
1 Fabrication Aéronautique (
|  79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise) |
S. A. R. L. Capital: 560.000
| A v ion es  y  m otores  d e  todas | 
| m a rca s  f r a n c e s a s  y  e x t r a n ­
jeras.
Motores en estrella  de  en fria ­
m iento p o r  aires 45» 75 y  120 
caba llos  - vapor.
P ieza s  p a ra  a v i o n e s  y  m o ­
tores.
G rupos m arinos.
I Instrumentos d e  a b o r d o .
A cce so r io s  en  g e n e r a l  para
A viación  y  canoas. |
le document aéronautique
Le dará una notable docum entación acerca de 
todo lo que se escribe, se hace y se Inventa en la =
|  Aeronáutica mundial |
P u b l i c a c i ó n  m e n s u a l ;  el n ú m e r o :  4 f r a n c o s  
Abono de un año: 40 francos
|  Le D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e  |
Ü 65 , Faubourg Poissonnière. - P A R I S ,  9 e
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I N O T IZIA R IO  TECNICO 1 
¡  =  DI A E R O N A U T I C A  =  ¡
R e v is ta  m e n su a l i lu s tr a d a  p u b lica d a  p o r  e l  M in ister io  d e  A e r o n á u tic a  
R O M A . V ia  A g o s tin o  D e p r e te s ,  4 5  A
Estudios sobre Aeronáutica. - Información sobre E 
los estudios aeronáuticos en Italia
ZZZ - # mmm
=j . * y  en el extranjero =
Precio de la suscripción: año . . . .  150 liras
— del n ú m e ro   20 —
FÁBRICA Y AERÓDROMO 
EN
M É A U L T E - S O M M E  
R. C. Peronne 49-75
G R Á F I C A S  R U I Z  F E R R Y . -  A B A S C A L  3 6 . -  M A D R ID
Los Compases
VION
Patentados S . G. D. G. en 
Francia y extranjero
SON LOS MÁS MODER 
NOS Y LOS MÁS PER
Tipo V. P. S. 28
Sus constantes son inigualadas
Vuelta rápida y rigurosa
Entrenamiento sensiblemente nulo 
del equipo móvil
Ningún giro de la rosa, sea cual­
quiera el régimen de los motores
Compensación científica, sencilla 
y precisa
Compensadores in d ep en d ien tes  
del compás
Ningún desarreglo de la compen­
sación semicircular y cuadrantal 
por la corrección AFECCIONADOS
Son los mejores compases para los grandes „raids“ :
General de G oys ; coroneles Vuillemin y Antoinat; com andantes Dagnaux, W eiss  y Girier; capitanes Pelletier d ’ O isy, Challe 
W eiser, Labaurie, Dordilly, De Vitrolles y  D e Fonds Lamothe; teniente de navio Bernard; tenientes Rabotel y Lasalle; ayudan­
tes jefes Sahuc, V ancaudenberg y Durayon; sargentos Latapie, Lefévre, Assolant, etc.
París-Saigón, en 10 días, por el capitán Challe.
Los siete primeros del Rallye de V incennes 1928.
Raid en estrella del teniente Lasalle y del ayudante jefe Durayon (13.760 kms. en 5 días, 18 horas).
París-El Cabo, y regreso, por Band y Mauler (30.000 kilómetros).
M isión Richard-Lalouette (al Africa) 15.000 kilómetros en el Desierto.
París-Saigón, en 10 días, y Saigón-París en 8 días y medio, por Bailly y Reginensi.
Travesía del Atlántico Norte, por Assolant, Lefévre y Lotti 
Están expuestos en Sevilla („stand“ de la Marina francesa)
E. VION
38, RUE DE TURENNE, 38
P A R I S
P roveed or de los  
Ministerios del Aire, 
de la Guerra, de las 
Colonias, de Traba­
jos Públicos y de Ins­
trucción Pública
De la Facultad de 
Ciencias y de los Ob­
servatorios
Homologados por la 
S. T. I. Aé. francesa
Reglamentarios para 
la Aviación terrestre 
y marítima
En servicio en todas 
las grandes líneas  
comerciales aéreas
Adoptados por Go­
biernos extranjeros Tipos Q. S. C. 25 y  Q. 5. C. 27
El tiempo es oro














Domicilio social: PARIS. 5 .  Avenue Friedland
Direc. teleg.: Aeropostal-Paris Teléfonos: 52-72 a 75
ESPAÑA.—Aladr/d: Avenida Conde de Peñalver, 17,-D irección telegráfica:
A eropostal-M adrid .
Barcelona: Paseo de Gracia, l 9 .-| j)irecdón  telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante: Paseo de los M á r t i r e s , 2 6 .-D ire cc ión  telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo: Apartado de Correos, 1 lÓ .-D irección te­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
B R A S IL .-Rio de Janeiro: Avenida Río Branco, 50 .-D irección  telegráfica:
Aeropostal-R>° Janeiro.
U R U G U AY —Montevideo: Avenida 18 de julio, 9G8.-Dirección telegráfica:
Aeropostal-Montevideo.
A R G E N TIN A .— Buenos Aires: Calle Reconquista, 2 4 0 . - Dirección telegráfica:
Aeropostal-Buenos Aires.
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